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РЕФЕРАТ 
 
 Выпускная квалификационная работа по теме «Разработка мероприятий 
по повышению эффективности оформления ДТП, совершаемых на УДС города 
Красноярска содержит 104 страниц текстового документа, 3 приложения, 16 
использованных источников,    листа графического материала. 
 УЛИЧНО-ДОРОЖНАЯ СЕТЬ (УДС), АВАРИЙНОСТЬ, ДОРОЖНО-
ТРАНСПОРТНОЕ ПРОИСШЕНСТВИЕ (ДТП), ОРГАНИЗАЦИЯ 
ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ (ОДД), ИНТЕНСИВНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ. 
 Цель ВКР: Разработать мероприятия по повышению эффективности 
оформления ДТП и совершенствование ОДД на УДС города Красноярска 
 На основании проведенного анализа существующей ОДД и аварийности, 
разработаны мероприятий по повышению эффективности оформления ДТП, 
совершаемых на УДС города Красноярска. Предложенные мероприятия 
приведут к уменьшению количества ДТП, повышению пропускной 
способности, снижению задержек транспортных средств на улицах г. 
Красноярска. 
 Оценка эффективности предлагаемых мероприятий по 
совершенствованию организации движения на рассматриваемом участке УДС 
была произведена посредством программного комплекса имитационного 
моделирования транспортных потоков PTV Vision® VISSIM. 
 Экономическая эффективность проектного решения по организации 
движения была подтверждена соответствующими расчетами. 
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1 Технико-экономическое обоснование проекта 
 
Красноярск – крупнейший промышленный и культурный центр Восточ-
ной Сибири, столица Красноярского края, второго по площади субъекта Рос-
сии. Численность населения на 1 января 2016 года составляла 1 066,9 тыс. 
человек. Красноярск находится в списке городов с наибольшим уровнем 
автомобилизации. Рост ДТП происходить по причине увеличения парка 
автомобилей, который составляет около 7 – 8 % в год. 
 
 
Рисунок 1.1 – Динамика количества зарегистрированных ТС  
в городе Красноярске за 2011 – 2015 гг. 
 
Немаловажная проблема автомобилизации – высокая вероятность 
совершения ДТП, которые связаны и с тяжестью последствий. 
Второй  недостаток автомобилизации  общества – это неразвитость  
УДС и низкая  пропускная  способность  улиц,  вследствие  которой  возникают  
транспортные  задержки  на  дорогах  и  снижаются  скорости  общественного  
пассажирского  транспорта, растет уровень загрязнения окружающей среды. 
Следующая важная проблема – практическое отсутствие системы  
обеспечения  парковок  и  хранения  автомобилей  в  городах. 
От  всех  вышеперечисленных  проблем  приходится  страдать  всем  лю-
дям,  даже  тем,  кто  не  использует  личные  автомобили. 
 
 
 
 
1.1 Анализ состояния аварийности в городе Красноярске 
 
Качество и эффективность управленческих решений в области 
обеспечения безопасности дорожного движения находятся в прямой 
зависимости от глубины и полноты анализа данных о ДТП, от выявления 
объективной картины причин и условий их возникновения. 
На территории г. Красноярска за 2015 год произошло 1904 ДТП, в 
результате которых 77 человек погиб, и 2193 человека получили ранения. 
Однако количество ДТП, как и количество человек получивших ранения 
различной степени тяжести продолжает расти. А значит необходимо тщательно 
проанализировать причины и условия возникновения ДТП, а также определить 
наиболее эффективные меры направления борьбы с аварийностью. 
Больше всего отметок о ДТП – на главных городских магистралях, 
особенно на перекрёстках: здесь сходятся крупные потоки машин, поэтому 
выше вероятность столкновений, что подтверждается рисунком 1.2 
 
 
Рисунок 1.2 – Карта-схема участка УДС г. Красноярска с отображением 
состояния транспортной загруженности и распределения ДТП (Яндекс. Карты) 
 
 
 
Совершаемые на УДС г. Красноярска ДТП значительно усугубляют 
транспортную обстановку, приводя ее к значительным транспортным 
задержкам и резкому снижению пропускной способности.  
В соответствии с целями и задачами анализа ДТП различают три 
основных метода анализа: количественный, качественный, топографический. 
Для выявления очагов ДТП необходимо проведение топографического 
анализа, который заключается в нанесении на карту или схему изучаемой 
территории мест совершения ДТП 
Наиболее распространены 3 вида топографического анализа ДТП: 
 с помощью карты;  
 линейного графика; 
 масштабной схемы (ситуационного плана). 
Карта ДТП – это карта местности, в соответствующих точках которой по 
мере регистрации наносят условные обозначения ДТП.[1] 
Ежегодно проводится сотрудниками ГИБДД города Красноярска, 
топографический анализ. Он позволяет выявить очаги аварийности на УДС. 
Местом концентрации ДТП, очагом аварийности, топографическим 
очагом является однородный и ограниченный по длине участок УДС, 
представляющий повышенную опасность, обладающий статистически 
устойчивым и неслучайным уровнем совершения ДТП. По месту 
расположения, уровню аварийности протяженности очаги ДТП делятся на 
городские и внегородские.  
Очагом ДТП в городе является участок дороги, протяженность которого 
не превышает 400 м и на котором в течение года произошло три и более ДТП 
(суммарно с пострадавшими и материальным ущербом). Средняя длина 
участков составляет 100-150 м. На рисунке 1.3 представлена карта – схема с 
местами концентрации ДТП. 
 
 
 
 
Рисунок 1.3 – Карта-схема с местами концентрации ДТП  
на УДС г. Красноярска 
 
Исходя из рисунка 1.3 было выявлено 39 точек с местами концентрации 
ДТП в городе  Красноярске за 2014 год. 
Один из наиболее аварийных районов города Красноярска по данным 
ГИБДД является Советский район, это обусловлено тем, что данный район 
имеет значительную площадь территории по сравнению с другими районами и, 
соответственно, на Советский район приходится большая доля населения 
города. Мест концентрации ДТП в Советском районе насчитывается 16 точек, 
что является наибольшим количеством среди других районов города. 
В данной работе был проведен количественный анализ, что позволило 
представить наиболее четкую картину аварийности на УДС города 
Красноярска. 
Количественный анализ оценивает уровень аварийности по месту и 
времени их совершения. Различают абсолютные показатели (общее число ДТП, 
число убитых или раненых, суммарный ущерб от ДТП) и относительные 
показатели (число ДТП, приходящихся на 100 тысяч жителей; на 1 тысячу 
 
 
транспортных средств (ТС); на 1 тысячу водителей; на 1 км протяжении дороги; 
на  1 млн км пробега и пр.) 
Был проведен количественный анализ ДТП по городу Красноярску и 
выявлены абсолютные и относительные показатели. 
По имеющимся данным, предоставленным Управлением ОГИБДД города 
Красноярска можно определить общее количество ДТП за последние пять лет, 
начиная с 2011 года включительно, показатели приведены в таблице 1.1 
Таблица 1.1 –Количество ДТП, по районам города Красноярска 2011-2015гг 
Район 
2011 2012 2013 2014 2015 
ДТП ДТП ДТП ДТП ДТП 
Железнодорожный 155 159 162 164 180 
Кировский 212 223 233 235 197 
Ленинский 214 264 279 244 239 
Октябрьский 249 237 287 279 266 
Свердловский 221 247 245 227 219 
Советский 518 526 623 516 522 
Центральный 265 267 314 266 279 
ГОРОД 1834 1923 2143 1931 1904 
 
В таблице 1.2 представлены сведения о ДТП, совершенных в районах 
города Красноярска и в целом по городу за 2015 год аналогично периоду 
прошлого года. 
Таблица 1.2 – Сведения о дорожно-транспортных происшествиях, совершенных 
в районах города Красноярска и в целом по городу за 2015 год 
Район 
ДТП Погибло Ранено 
Тяжесть 
последствий ДТП 
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Железнодоро
жный 
180 8,89 16 6 -16,67 -1 207 17,87 37 2,82 3,95 -1,14 
Кировский 197 -19,29 -38 11 -27,27 -3 230 -14,35 -33 4,56 5,05 -0,49 
Ленинский 239 -2,09 -5 9 -77,78 -7 277 1,44 4 3,15 5,54 -2,39 
Октябрьский 266 -4,89 -13 8 25,00 2 298 -11,41 -34 2,61 1,78 0,84 
Свердловский 219 -3,65 -8 4 -25,00 -1 260 0,38 1 1,52 1,89 -0,38 
Советский 522 1,15 6 24 16,67 4 594 2,19 13 3,88 3,33 0,56 
Центральный 279 4,66 13 15 20,00 3 325 2,46 8 4,41 3,65 0,76 
Красноярск 1904 -1,42 -27 77 -3,90 -3 2193 -0,09 -2 3,39 3,52 -0,12 
 
 
На рисунке 1.4 показана диаграмма динамики количества 
зарегестрированных ДТП, совершенные в районах  города Красноярска с 2011 – 
2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.4 – Динамика количества зарегестрированных ДТП, совершенные в 
районах  города Красноярска с 2011 – 2015 гг. 
 
На рисунке 1.5 показан диаграммараспределение количества ДТП с 
количеством пострадавших (раненые и погибшие) совершенные в городе 
Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.5 – Распределение количества ДТП совершенные  
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
 
По представленным данным в таблице 1.1, 1.2 и рисунку 1.4 и 1.5можно 
заметить, что по сравнению с 2014 годом, в 2015 году снизилось количество 
ДТП, также уменьшилось количество пострадавших. 
В связи с различной степенью тяжести  последствий ДТП для 
возможности сравнительной оценки и анализа различных ДТП применяют 
коэффициент КТ  тяжести ДТП, определяемый по формуле:[ 2 ] 
 
 ,                                                                       (1.1) 
 
где  - число погибших за определенный период времени;     
   - число раненых за этот же период. 
На рисунке 1.6 показан графиктяжести последствий  ДТП  в г. Красноярске за 
период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.6 – Тяжесть последствий ДТП  
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
Следует учитывать, что на КТоказывает большое влияние полнота охвата 
ДТП с легкими телесными повреждениями, что, в свою очередь, в значительной 
степени зависит от правовых положении по страхованию.                                                                                                
К характеристике тяжести ДТП предъявляются определенные условия. 
Так, например, в число погибших при ДТП включаются только потерпевшие, 
смерть которых наступила непосредственно на месте или же в течение семи 
 
 
суток после происшествия. К раненым относятся люди, получившие телесные 
повреждения независимо от их тяжести, но при условии, что они нуждались в 
госпитализации или амбулаторном лечении. К числу раненых будет отнесено и 
лицо, которое скончалось от полученных в результате дорожной аварии травм, 
но на восьмые сутки или позже. 
Совершенно очевидно, что критерии, разграничивающие погибших и 
получивших телесные повреждения, а так же пострадавших, не нуждающихся в 
амбулаторном лечении, достаточно относительны и определены волевым путем 
с помощью нормативного акта. 
Относительные показатели вычисляются делением одного абсолютного 
показателя на другой. В общем виде формула для расчета относительного 
показателя имеет вид:[ 2] 
 
,          (1.2) 
 
где О – относительный показатель; 
А – один абсолютный показатель;  
В – другой абсолютный показатель;  
К – масштабный коэффициент. 
Например, если А – число ДТП, В – число транспортных средств и К = 
10
3, то получим такой хорошо известный относительный показатель, как число 
ДТП в расчете на 1 тыс. транспортных средств. 
Название "относительный показатель" означает, что он получен делением 
одного абсолютного показателя на другой. При этом совсем не обязательно, 
чтобы показатели имели один и тот же физический смысл (размерность). 
Например, не имеет смысла такой удельный показатель, как "доля ДТП от 
числа транспортных средств", хотя, вполне реальный физический смысл имеет 
относительный показатель "число ДТП на 1 тыс. транспортных средств".  
 
 
Относительные показатели позволяют более объективно проводить 
сопоставление различных республик, краев, областей, министерств и ведомств, 
поскольку при расчете этих показателей можно учесть действие наиболее 
важных факторов, характеризующих условия деятельности по обеспечению 
безопасности дорожного движения. 
Если мы рассчитаем число ДТП на 1 тыс. транспортных средств, то 
сравнение областей по этому относительному показателю будет уже гораздо 
более объективным, так как учитывается один из наиболее существенных 
факторов, характеризующих условия деятельности по ОБДД – численность 
автомототранспорта. 
Относительные показатели, характеризующие процесс автомобилизации. 
Из этой группы наибольшее применение находят три показателя. 
1 Число транспортных средств в расчете на 1 тыс. населения. 
Наиболее часто этот показатель называют уровнем автомобилизации или 
уровнем моторизации населения и используют для характеристики степени 
участия населения в дорожном движении. Уровень моторизации в 
определенной степени отражает сложность решения проблем обеспечения 
безопасности дорожного движения и широко применяется для характеристики 
процесса автомобилизации. 
2 Протяженность дорог на единицу территории региона. Этот 
показатель принято называть "плотностью дорожной сети" и использовать как 
для оценки возможностей распределения транспортных потоков по 
автомобильным дорогам, так и для характеристики уровня экономического 
развития региона в целом. Однако при сопоставительном анализе необходимо в 
обязательном порядке учитывать условия исторического развития, природно-
географические условия и другие факторы.  
3 Число единиц транспортных средств в расчете на протяженность 
дорог. Наиболее подходящее название для этого показателя, по нашему 
мнению, "загрузка дорожной сети". Многочисленные исследования 
показывают, что одним из факторов, в значительной степени влияющим на 
 
 
уровень аварийности, является плотность транспортных потоков на дорогах. 
Плотность потоков определяется, прежде всего, интенсивностью движения 
транспортных средств, которая в свою очередь может сильно отличаться для 
различных дорог в зависимости от их технической категории, времени года и 
других факторов. Однако при сопоставлении крупных регионов достаточно 
адекватной характеристикой плотности потока является загрузка дорожной 
сети. При этом, однако, следует учитывать структуру дорожной сети, так как 
дороги являются наименее динамично развивающейся компонентой в системе 
водитель – автомобиль – дорога и во многих регионах они сохраняют 
традиционно сложившуюся структуру.[2] 
На рисунках 1.7 – 1.9 предоставлены относительные показатели, 
характеризующие процесс автомобилизации в виде графиков по городу 
Красноярску за период 2011-2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.7 – Относительный показатель ДТП по г. Красноярску  
на 1 тыс. транспортных средств за период 2011 - 2015 гг. 
 
 
 
 
Рисунок 1.8 – Относительный показатель ДТП по г. Красноярску 
на 1 тыс. населения за период 2011 - 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.9 – Относительный показатель числа транспортных средств по г. 
Красноярску на 1 тыс. населения за период 2011 - 2015 гг. 
 
Исходя из графиков 1.7 и 1.8 можно сделать вывод, что 
относительныепоказателитакие какпоказатель ДТП на 1 тыс. транспортных 
средств ипоказатель ДТП на 1 тыс. населенияпо городу 
Красноярскуснижаются,  наблюдается положительная динамика с 2013 годом. 
Относительный показатель на 1 тыс. транспортных средств за период 2013-2015 
гг. снизился на 23%, а относительный показатель на 1 тыс. населения 
уменьшился на 15%. 
 
 
Рисунок 1.9 показывает, что относительный показатель числа 
транспортных средств по г. Красноярску на 1 тыс. населения возрос в связи с 
повышением уровня автомобилизации. Негативными последствиями 
автомобилизации относятся загрязнение воздуха и земли вдоль 
автомагистралей, шумовое загрязнение городской и пригородной среды, 
увеличивающееся число автомобильных аварий и их жертв, а также усиление 
зависимости жизни общества от негативных последствий автомобилизации, 
хотя степень свободы выбора при передвижении в собственном автомобиле 
значительно выше, чем в общественном пассажирском транспорте. 
Рассмотрим распределение количества ДТП по видам происшествия в г. 
Красноярске: столкновение, опрокидывание, наезд на стоящее ТС, наезд на 
препятствие, наезд на пешехода, из-за неблагоприятных дорожных условий и 
прочие. На рисунке 1.10 предоставлен график распределение ДТП по видам  за 
2011-2015гг. на котором можно увидеть как меняется ситуация за 5 лет. 
 
 
Рисунок 1.10 – Распределение ДТП по видам за 2011-2015гг. 
 
 
На рисунке 1.11 показана круговая диаграммараспределение ДТП по 
видам за 2015 год. 
 
 
Рисунок 1.11 – Распределение ДТП по видам за 2015 год 
 
Анализ рисунка 1.10 и 1.11 показал, что преобладающими видами ДТП в 
городе Красноярске являются: столкновения ТС, наезд на пешехода,   ДТП   из-
за неудовлетворительного состояния улиц и дорог. Далее мы рассмотрим 
наиболее аварийные виды ДТП, перечисленные раннее. 
На рисунке 1.12 показана диаграмма распределение количества по виду 
ДТП столкновениев г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.12– Распределение количества по виду ДТП столкновение 
в г. Красноярскеза период 2011 – 2015 гг. 
 
 
На рисунке 1.13 показан график тяжести последствий ДТП при 
столкновениях в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.13 – Тяжесть последствий ДТП при столкновениях в г. Красноярске 
за период 2011 – 2015 гг. 
  
Таблица 1.3 –  Сравнение с аналогичным периодом прошлого года по виду ДТП 
столкновение. 
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Красноярск 739 -3,25 -24 22 9,09 2 995 2,11 21 2,16 2,01 0,15 
 
За 12 месяцев 2015 года зарегистрировано 739 столкновений, в результате 
которых 22 человека погибли и 995 получили ранения, по сравнению с 
аналогичным периодом прошлого года (АППГ), число ДТП снизилось на 24 
ДТП (-3,1%), количество погибших, в результате столкновений увеличилось на 
2 человека (+10,0%), число получивших травмы увеличилось на 21 человека 
(+2,2%).Тяжесть последствий выросла на 7 % по сравнению с 2014годом. 
Одним из наиболее опасных для жизни и здоровья видов ДТП является 
наезд на пешехода. В разное время года, статистика соотношения количества 
 
 
данного вида ДТП по отношению к другим может варьироваться, однако, почти 
всегда остается на первых позициях в печальной статистике. 
На рисунке 1.14 показана диаграмма распределение количества ДТП при 
наезде на пешеходовв г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.14 – Распределение количества ДТП при наезде на пешеходовв г. 
Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
На рисунке 1.15 показан график тяжесть последствий ДТП при наезде на 
пешеходов в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.15 – Тяжесть последствий ДТП при наезде на пешеходов  
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
 
В таблице 1.4 представлено сравнение ДТП по виду наезд на пешеходов  
за 2015 год с аналогичным периодом прошлого года. 
Таблица 1.4 – Сравнение с аналогичным периодом прошлого года по видуДТП 
наезд на пешеходов 
Район 
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Кировский 98 -5,10 -5 8 12,50 1 100 -2,00 -2 7,41 6,42 0,99 
Ленинский 98 5,10 5 4 -75,00 -3 97 7,22 7 3,96 7,22 -3,26 
Октябрьский 92 -5,43 -5 4 75,00 3 89 -11,24 -10 4,30 1,00 3,30 
Свердловский 100 16,00 16 3 0,00 0 103 20,39 21 2,83 3,53 -0,70 
Советский 196 3,06 6 8 -50,00 -4 193 3,63 7 3,98 6,06 -2,08 
Центральный 84 9,52 8 8 37,50 3 81 8,64 7 8,99 6,33 2,66 
Красноярск 741 4,45 33 37 -10,81 -4 738 5,28 39 4,77 5,54 -0,77 
 
За 12 месяцев 2015 года зарегистрировано 741ДТП, в результате которых 
37 человека погибли и 738 получили ранения, по сравнению с аналогичным 
периодом прошлого года (АППГ), число ДТП увеличилось на 33 ДТП (+4,45%), 
количество погибших, в результате наезда на пешехода уменьшилось на 4 
человека (-10,81%), число получивших травмы увеличилось на 39 человек 
(+5,28%).Тяжесть последствий уменьшилась на 13,8 % по сравнению с 
2014годом. 
Если говорить о структуре ДТП из-за неудовлетворительного состояния 
улиц и дорог (НДУ), то: 
- пятая их часть происходит из-за низких сцепных качеств покрытия; 
- треть происшествий с НДУ происходит из-за таких факторов, как 
недостатки транспортно-эксплуатационного состояния (неровное покрытие, 
дефекты покрытия, несоответствие дорожного покрытия установленным 
нормам и стандартам); 
 
 
- общий удельный вес происшествий, связанных с недостатками 
горизонтальной дорожной разметки составляет также треть всех ДТП с НДУ. 
Также стоит отметить такие факторы, как недостаточное освещение, 
отсутствие тротуаров, неудовлетворительное состояние обочины, на которые 
приходится пятая часть ДТП с НДУ. 
Такая высокая доля ДТП из-за неудовлетворительного состояния улиц и 
дорог, говорит о сложной инфраструктурной ситуации в городе, которая 
требует обратить на себя особое внимание. 
Не смотря на большое количество ремонтных работ и инфраструктурных 
проектов проблема, связанная с обеспечением безопасности из-за 
этого  фактора остается актуальным, не смотря на весь объем прилагаемых 
усилий. 
На рисунке 1.16 показана диаграмма распределение количества ДТП из-за 
неудовлетворительного состояния улиц и дорогв г. Красноярске за период 2011 
– 2015 гг. 
 
Рисунок 1.16– Распределение количества ДТП из-за   
 неудовлетворительного состояния улиц и дорог 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
 
На рисунке 1.17 показан график тяжесть последствий ДТП из-за   
неудовлетворительного состояния улиц и дорогв г. Красноярске за период 2011 
– 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.17 – Тяжесть последствий ДТП из-за 
неудовлетворительного состояния улиц и дорог  
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
В таблице 1.5представлено сравнение ДТП из-за неудовлетворительного 
состояния улиц и дорог за 2015 год с аналогичным периодом прошлого года. 
Таблица 1.5 –Сравнение с аналогичным периодом прошлого года по видуДТП 
из-за неудовлетворительного состояния улиц и дорог 
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Проанализировав ДТП из-за неудовлетворительного состояния улиц и 
дорог видно, что количество ДТП и пострадавших в нем, по сравнению с 2012 
годом, возросло в три раза.  За 12 месяцев 2015 года зарегистрировано 1069 
ДТП, в результате которых 48 человека погибли и 1228 получили ранения, по 
сравнению с аналогичным периодом прошлого года (АППГ), число ДТП 
уменьшилось на 80 ДТП (-7,48%), количество погибших, из-за 
неудовлетворительного состояния улиц и дорогуменьшилось на 4 человека (-
8,33%), число получивших травмы уменьшилось на 76 человек (-6,19%). 
Тяжесть последствий уменьшилась на 1,8 % по сравнению с 2014годом. 
Большинство ДТП происходит по вине водителей из-за нарушения ими 
правил дорожного движения. Одна из существенных причин 
ДТП неправильный выбор скорости при разных условиях безопасности 
движения. Выбор скорости должен зависеть от дорожных условий (вида и 
состояния дорожного покрытия, уклона полотна дороги), видимости, 
технического состояния транспортного средства. Так, превышение скорости 
при движении на поворотах зачастую приводит к опрокидыванию автомобиля.  
На рисунке 1.18 показана диаграмма распределение количества ДТП по 
вине водителей в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.18 – Распределение количества ДТП по вине водителей 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
На рисунке 1.19 показан график тяжесть последствий ДТП по вине 
водителей в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.19 – Тяжесть последствий ДТП по вине водителей 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
В таблице 1.6 представлено сравнение ДТП по вине водителей за 2015 год 
с аналогичным периодом прошлого года. 
Таблица 1.6– Сравнение с аналогичным периодом прошлого года ДТП по вине 
водителей 
Город 
ДТП Погибло Ранено 
Тяжесть 
последствий ДТП 
к
о
л
и
ч
ес
тв
о
 
А
П
П
Г
, 
%
 
о
тн
о
ш
. 
к
 
2
0
1
4
 г
. 
 
к
о
л
и
ч
ес
тв
о
 
А
П
П
Г
, 
%
 
о
тн
о
ш
. 
к
 
2
0
1
4
 г
. 
 
к
о
л
и
ч
ес
тв
о
 
А
П
П
Г
, 
%
 
о
тн
о
ш
. 
к
 
2
0
1
4
 г
. 
 
2
0
1
5
г.
 
2
0
1
4
 г
. 
А
П
П
Г
 
Красноярск 1359 -1,32 -18 54 3,70 2 1659 -0,12 -2 3,15 3,04 0,12 
 
Дорожно-транспортные происшествия, которые происходят по вине 
водителей, встречаются чаще всего, а это – 75 % ДТП от общего количества, в 
которых гибнет 73 %, а получают ранения 79% 
 
 
Несмотря на большой процент, приходящийся на ДТП по вине водителей, 
с 2011 года имеется положительная динамика относительного показателя – 
тяжесть последствий ДТП. 
За 12 месяцев 2015 года зарегистрировано 1359 ДТП, в результате 
которых 54 человека погибли и 1659 получили ранения, по сравнению с 
аналогичным периодом прошлого года (АППГ), число ДТП уменьшилось на 18 
ДТП (-1,32%), количество погибших по вине водителей  увеличилось на 2 
человека (+3,70%), число получивших травмы   уменьшилось на 2  человека (-
0,12%). Тяжесть последствий увеличилось на 3,6 % по сравнению с 2014годом. 
По вине пешеходов происходит достаточно большое количество 
дорожно-транспортных происшествий. Одной из причин является то, что 
многие пешеходы рассуждают, что не обязаны знать ПДД, так как не имеют 
прав. Большинство людей забывают о своей безопасности, не знают правил 
ПДД и считают, что водитель обязан пропускать пешеходов в любом 
случае. Тем не менее, для пешеходов также предусмотрены наказания за 
нарушение правил дорожного движения. Чаще всего, нарушения пешеходов 
выражаются в пересечении проезжей части на красный свет или в не 
предусмотренном для этого месте.По данным ведомства, всего за первое 
полугодие 2015 года на дорогах РФ произошло 24,3 тысячи ДТП с участием 
пешеходов, в них пострадало почти 22,7 тысячи человек и погибло 2,8 тысячи. 
На рисунке 1.20 показана диаграмма распределение количества ДТП по 
вине пешеходов в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
 
 
 
Рисунок 1.20 – Распределение количества ДТП по вине пешеходов 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
На рисунке 1.21 показан график тяжесть последствий ДТП по вине 
пешеходов в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.21 – Тяжесть последствий ДТП по вине пешехода 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
В таблице 1.7представлено сравнение ДТП по вине пешеходов за 2015 
год с аналогичным периодом прошлого года. 
 
 
Таблица 1.7 – Сравнение с аналогичным периодом прошлого года  ДТП по вине 
пешеходов 
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В сравнение с аналогичным периодом прошлого года  ДТП по вине 
пешеходов наблюдается положительная динамика. Число ДТП уменьшилось на 
27 ДТП (-9,25%), количество погибших по вине пешеходов уменьшилосьна 10 
человек (+40%), число   получивших  травмы   уменьшилось на 18  человек (-
6,52%). 
Количество ДТП обычно растёт вместе с загруженностью дорог. В 
течение рабочего дня больше всего аварий происходит в вечерний час пик – в 
это время ситуация на дорогах наиболее тяжёлая.Также ГИБДД приводит и 
статистику по времени, определяя в качестве наиболее опасного с точки зрения 
аварий промежуток времени –с 17:00 до 21:00, что, по сути, совпадает 
с вечерними часами пик. Время  суток  оказывает  влияние  на  аварийность:  в  
ночное  время  снижается  видимость,  в  дневное  время  повышаетсяинтенсивн
ость  пешеходного  и  транспортного  потока.  
 Самые безопасные в плане аварий дни в году – это большие праздники. 
Наибольшее падение числа происшествий происходит 1 января, в 3,5 – 4 раза 
по сравнению со средним показателем количества ДТП в день. Примерно в 2 – 
2,5 раза снижается аварийность 2 и 7 января, а также 8 – 9 мая и 31 декабря. 
На рисунке 1.22 и 1.23показано Распределение количества ДТП по дням 
недели и по времени суток в г. Красноярске в сравнении с 2014 годом. 
 
 
 
 
Рисунок 1.22– Распределение количества ДТП по дням неделив городе 
Красноярске за 2014 и 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.23 – Распределение количества ДТП по времени суток 
в г. Красноярске за 2014 и 2015 гг. 
 
 
 
В январе 2015 года на российских дорогах отмечено заметное снижение 
аварийности – количество ДТП с погибшими и пострадавшими оказалось почти 
на 10% меньше, чем годом ранее, а самих жертв дорожных аварий  почти на 
20%. Эксперты объясняют это влиянием экономического кризиса: из-за 
снижения деловой активности россиян сократилось число поездок и их 
дальность.В Красноярске наиболее аварийным днем за 2015 год является 
вторник, а самый мало аварийный день недели воскресенье. Наиболее 
аварийный промежуток времени с 17:00-20:00, а более благоприятные часы 
безаварийных поездок 04:00-9:00. 
 
1.2 Сравнительный анализ дорожно-транспортных происшествий 
и аварийности в Красноярском крае и других регионах 
 
Качество и эффективность управленческих решений в области 
обеспечения безопасности дорожного движения находятся в прямой 
зависимости от глубины и полноты анализа данных о ДТП, от выявления 
объективной картины причин и условий их возникновения. По существу анализ 
и управление представляют собой неразрывный единый процесс, который 
имеет различное содержание в зависимости от специфики объекта управления. 
Анализ состояния и динамики аварийности на автомобильном транспорте 
показывает, что уровень дорожно-транспортного травматизма в стране 
продолжает оставаться недопустимо высоким. 
Для сравнительного анализа Красноярского края были рассмотрены 
области находящиеся в Сибирском федеральном округе с наибольшей 
численностью населения, такие как: Кемеровская, Новосибирская, Иркутская. 
Рассмотрим распределение количества ДТП с количеством 
пострадавших (раненые и погибшие) совершенные в Красноярском крае за 
период 2011 – 2015 гг., диаграмма показана на рисунке 1.24. 
 
 
 
 
Рисунок 1.24 – Распределение количества ДТП совершенные  
в Красноярском крае за период 2011 – 2015 гг. 
 
По данному рисунку можно сделать вывод, что количество ДТП в 2015 
году снизилось относительно прошлых лет, в связи с чем снизилось и 
количество пострадавших в ДТП. 
В таблице 1.8 представлено сравнение совершенных ДТП в Красноярском 
крае за 2015 год с аналогичным периодом прошлого года. 
Таблица 1.8 –  Сравнение с аналогичным периодом прошлого года по виду ДТП 
столкновение. 
  
 
 
Регион 
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За 12 месяцев 2015 года в Красноярском крае было зарегистрировано 
4447 ДТП, в результате которых 567 человек погибло и 5659 получили ранения, 
по сравнению с аналогичным периодом прошлого года (АППГ), число ДТП 
уменьшилось на 203 ДТП (-4,53%), количество погибших в ДТПуменьшилось 
 
 
на 32 человека (-5,64%), число получивших травмы уменьшилось на 294 
человек (-5,2%). 
Классификация ДТП по степени тяжести последствий: 
- материальный ущерб; 
- легкие телесные повреждения; 
- телесные повреждения средней степени тяжести и тяжкие; 
- смерть потерпевшего; 
- особо тяжкие последствия (когда погибло 4 и более или ранено 15 и 
более человек). 
Российская статистика считает погибшими в ДТП только тех, кто умирает 
в течение 7 дней после аварии. Все, кто умер позднее в больницах, в 
официальные данные не попадают. 
На рисунке 1.25 показан график тяжести последствий ДТП в  
Красноярском крае за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.25 – Тяжесть последствий ДТП  
в Красноярском крае за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
 
 
Собрав данные о совершенных ДТП по Сибирскому федеральному 
округу в областях с наибольшей численностью населения, получили 
результаты, предоставленные в таблице 1.9, наглядная диаграмма показана на 
рисунке 1.26. 
Таблица 1.9 –Абсолютный показатель ДТП по регионам за 5 лет 
Абсолютный показатель ДТП за 5 лет 
год 
Красноярский 
край 
Новосибирская 
область 
Кемеровская 
область 
Иркутская 
область 
2011 4948 2770 3497 3602 
2012 5135 2637 3913 3420 
2013 5187 2843 3710 3415 
2014 4680 2590 3527 3448 
2015 4477 2949 3232 3346 
 
 
Рисунок 1.26 – Абсолютный показатель ДТП по регионам за 5 лет 
 
На рисунке 1.26 видно, что лидирующую позицию по величине 
абсолютного показателя ДТП занимает Красноярский край, на втором месте – 
Иркутская область, далее идут Кемеровская и Новосибирская области. 
Анализируя динамику изменения относительных показателей, можно 
сказать что эти показатели имеют устойчивую тенденцию к снижению и исходя 
из этого делают вывод о повышении безопасности дорожного движения. 
 
 
Подобное утверждение представляется принципиально неверным. 
Относительные показатели могут и должны применяться для сопоставления 
уровня аварийности в определенные периоды времени, для выявления 
отстающих направлений работы.  
Однако состояние работ по обеспечению безопасности дорожного 
движения должно оцениваться, прежде всего, по снижению абсолютных 
показателей аварийности.  
Сравнение относительных показателей таких как: показатель ДТП по 
регионам на 1тыс. населения, показатель ДТП по регионам на 100 км 
автомобильных дорог, показатель ДТП по регионам на 1 тыс. транспортных 
средств за 2011-2015гг представлено на  рисунках 1.27-1.29, по данным 
Красноярского края, Иркутской, Кемеровской и Новосибирской области. 
 
Рисунок 1.27 – Относительный показатель ДТП по регионам на 1тыс. населения 
за период 2011 - 2015 гг. 
 
 
 
 
Рисунок 1.28 – Относительный показатель ДТП по регионам на 100 км 
автомобильных дорог за период 2011 - 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.29 – Относительный показатель ДТП по регионам на 1 тыс. 
транспортных средств за период 2011 - 2015 гг. 
 
 
 
 
По результатам сравнения относительных показателей по регионам, 
можно отметить, что относительные показатели в каждом регионе колеблются 
относительно прошлых лет, идет повышение или понижение. Но по величине 
относительных показателей можно увидеть, что Красноярский край имеет 
самое большое количество ДТП приходящихся на 1 тыс. транспортных средств. 
Нельзя признавать работу удовлетворительной, если число пострадавших 
в ДТП увеличивается, но за счет быстрого роста парка транспортных средств 
происходит снижение относительного показателя. Именно поэтому 
относительные показатели не должны являться решающими для оценки 
деятельности по обеспечению безопасности дорожного движения.[2] 
Проанализировав дорожную ситуацию в городе Красноярске, а также в  
Красноярском крае и регионах Сибирского федерального округа, можно 
заметить, что уровень аварийности на дорогах остается высоким, несмотря на 
снижение ее абсолютных показателей. В связи с этим, был произведен анализ 
существующих методик оформления ДТП, чтобы разработать мероприятия по 
повышению их оформления. 
 
1.3 Анализ существующих методик оформления дорожно-
транспортных происшествий 
 
ДТП – событие, возникшее в процессе движения по дороге транспортного 
средства и с его участием, при котором погибли или ранены люди, повреждены 
транспортные средства, сооружения, грузы, либо причинён иной 
материальный ущерб. 
Приведенное выше определения ДТП позволяет выбелить основные 
признаки, отличающие его от других происшествий: 
1 ДТП возможно только при участии ТС; 
2 В момент возникновения ДТП транспортное средство должно 
находится в процессе дорожного движения; 
 
 
3 Возникновению ДТП предшествуют одно или несколько 
нарушений нормативов по обеспечению безопасности дорожного движения и 
правил эксплуатации транспорта; 
4 ДТП всегда имеет вредные последствия. 
В настоящее время ДТП принято квалифицировать по двум критериям: 
а) по видам; 
б) по тяжести последствий. 
Для определения круга лиц, причастных к происшествию необходимо 
произвести краткий опрос людей присутствующих на месте ДТП, а также 
степень их осведомленности о данном событии. 
Особого внимания и такта требуют очевидцы, не имеющие возможности 
оставаться на месте ДТП продолжительное время. 
Обязательному опросу подлежат водители и пассажиры всех ТС, 
находящихся в зоне ДТП, среди которых могут быть как очевидцы, так и 
участники ДТП. Первостепенное внимание уделяется ТС, имеющим 
повреждения и устанавливаются лица ими управлявшие. Весьма полезным 
может оказаться опрос водителей, совершающих челночные рейсы по данному 
участку дороги, информацию об участниках и обстоятельствах ДТП могут дать 
жители ближайших домов, и работники объектов дорожной инфраструктуры 
(АЗС, торговые точки и т.п.) окружающей данный участок. 
Процессуальные документы необходимые для фиксации сведений о ДТП 
являются обязательными и включают в себя следующие документы: 
1 протокол осмотра места происшествия (места ДТП); 
2 протоколы осмотра и проверки технического состояния 
транспортных средств; 
3 схема к протоколу осмотра происшествия (схема места ДТП); 
4 справка по ДТП; 
5 объяснения участников ДТП, потерпевших и очевидцев; 
6 протоколы медицинского освидетельствования участников ДТП. 
 
 
Для участия в осмотре по возможности, приглашаются врачи (при 
наличии трупа и пострадавших), специалисты в области эксплуатации ТС 
данного типа и автомобильных дорог, эксперты, понятые, а также участники 
ДТП, если они не нуждаются в медицинской помощи. В качестве понятых 
желательно пригласить местных жителей. 
При оформлении ДТП, повлекшее материальный ущерб обязательными 
процессуальными документами являются: 
1 сведения о водителях и транспортных средствах, участвовавших в 
ДТП; 
2 схема происшествия; 
3 объяснения участников ДТП, потерпевших и очевидцев; 
4 по ходатайству участников ДТП медицинское освидетельствование 
может не проводиться. 
В настоящее время у водителя, попавшего в ДТП есть три варианта 
решения данной ситуации, из которых он может выбрать наиболее 
приемлемый, не считая того случая, когда водители вынуждены вызывать 
сотрудников ГИБДД.   
Во-первых, водитель, попавший в аварию может вызвать сотрудников 
ГИБДД что является надежным способом  в оформлении ДТП. Если водитель 
стал участником ДТП, в котором пострадал человек, сотрудников ГИБДД 
нужно вызывать обязательно. 
Во-вторых, водители могут воспользоваться услугами аварийных 
комиссаров. Если вред причинен только имуществу и у участников 
происшествия нет разногласий по поводу перечня повреждений, а 
причиненный ущерб не превышает 50 тысяч рублей, оформить ДТП можно с 
помощью аварийных комиссаров, они оформят все нужные документы. После 
чего водитель вместе с комиссаром должны приехать в ГИБДД для 
дальнейшего разбирательства. 
В-третьих, самостоятельное оформление ДТП с использованием 
Европротокола. 
 
 
При ДТП водитель, причастный к нему, обязан немедленно остановить 
(не трогать с места) транспортное средство, включить аварийную сигнализацию 
и выставить знак аварийной остановки в соответствии с требованиями 
пункта 7.2 Правил, не перемещать предметы, имеющие отношение к 
происшествию. 
Если в результате ДТП погибли или ранены люди, водитель, причастный 
к нему, обязан: 
- принять меры для оказания первой помощи пострадавшим, вызвать 
скорую медицинскую помощь и полицию; 
- в экстренных случаях отправить пострадавших на попутном, а если 
это невозможно, доставить на своем транспортном средстве в ближайшую 
медицинскую организацию, сообщить свою фамилию, регистрационный знак 
транспортного средства (с предъявлением документа, удостоверяющего 
личность, или водительского удостоверения и регистрационного документа на 
транспортное средство) и возвратиться к месту происшествия; 
- освободить проезжую часть, если движение других транспортных 
средств невозможно, предварительно зафиксировав, в том числе средствами 
фотосъемки или видеозаписи, положение транспортных средств по отношению 
друг к другу и объектам дорожной инфраструктуры, следы и предметы, 
относящиеся к происшествию, и принять все возможные меры к их сохранению 
и организации объезда места происшествия; 
- записать фамилии и адреса очевидцев и ожидать прибытия 
сотрудников полиции. 
Если в результате ДТП вред причинен только имуществу, водитель, 
причастный к нему, обязан освободить проезжую часть, если движению других 
транспортных средств создается препятствие, предварительно зафиксировав, в 
том числе средствами фотосъемки или видеозаписи, положение транспортных 
средств по отношению друг к другу и объектам дорожной инфраструктуры, 
следы и предметы, относящиеся к происшествию, повреждения транспортных 
средств. 
 
 
Если обстоятельства причинения вреда в связи с повреждением 
имущества в результате ДТП или характер и перечень видимых повреждений 
транспортных средств вызывают разногласия участников ДТП, водитель, 
причастный к нему, обязан записать фамилии и адреса очевидцев и сообщить о 
случившемся в полицию для получения указаний сотрудника полиции о месте 
оформления ДТП.В случае получения указаний сотрудника полиции об 
оформлении документов о ДТП  с участием уполномоченных на то 
сотрудников полиции на ближайшем посту дорожно-патрульной службы или в 
подразделении полиции водители оставляют место ДТП, предварительно 
зафиксировав, в том числе средствами фотосъемки или видеозаписи, 
положение транспортных средств по отношению друг к другу и объектам 
дорожной инфраструктуры, следы и предметы, относящиеся к происшествию, 
повреждения транспортных средств. 
Если обстоятельства причинения вреда в связи с повреждением 
имущества в результате ДТП, характер и перечень видимых повреждений 
транспортных средств не вызывают разногласий участников ДТП, водители, 
причастные к нему, не обязаны сообщать о случившемся в полицию. В этом 
случае они могут оставить место ДТП  и: 
- оформить документы о ДТП с участием уполномоченных на то 
сотрудников полиции на ближайшем посту дорожно-патрульной службы или в 
подразделении полиции, предварительно зафиксировав, в том числе средствами 
фотосъемки или видеозаписи, положение транспортных средств по отношению 
друг к другу и объектам дорожной инфраструктуры, следы и предметы, 
относящиеся к происшествию, повреждения транспортных средств; 
- оформить документы о ДТП без участия уполномоченных на то 
сотрудников полиции, заполнив бланк извещения о ДТП в соответствии с 
правилами обязательного страхования, – если в дорожно-транспортном 
происшествии участвуют 2 транспортных средства (включая транспортные 
средства с прицепами к ним), гражданская ответственность владельцев которых 
застрахована в соответствии с законодательством об обязательном страховании 
 
 
гражданской ответственности владельцев транспортных средств, вред 
причинен только этим транспортным средствам и обстоятельства причинения 
вреда в связи с повреждением этих транспортных средств в результате ДТП не 
вызывают разногласий участников дорожно-транспортного происшествия; 
- не оформлять документы о ДТП – если в ДТП повреждены 
транспортные средства или иное имущество только участников ДТП и у 
каждого из этих участников отсутствует необходимость в оформлении 
указанных документов.[3] 
Рассмотрим каждый пункт более подробно, чтобы отобразить имеющиеся 
варианты и выявить их достоинства и недостатки. 
Одним из основных и распространенных действий является вызов 
сотрудника ГИБДД. Существуют случаи, когда это делать необязательно, 
однако при большинстве аварий их участники все же предпочитают вызвать 
инспектора.  
Действия сотрудников ГИБДД при аварии. 
При отсутствии пострадавших среди участников ДТП, сотрудники 
ГИБДД могут оформить все необходимые документы сразу на месте аварии, не 
требуя проехать в отдел. 
В перечень необходимых документов для оформления входят: 
- справка о ДТП по форме №154; 
- документ об отказе в возбуждении дела о нарушении ПДД; 
- либо постановление о нарушении ПДД. 
Справка выдается на месте аварии во всех случаях, включая ситуацию, 
когда необходимо совершить поездку в отделение ГИБДД. 
При малейших разногласиях и не выясненных обстоятельствах аварии ее 
участникам требуется проехать в отделение для регистрации факта ДТП. При 
выдаче справки о ДТП обратите внимание на внешний вид бланков: они 
должны содержать штамп ОВД, а также реквизиты отделения ГИБДД, включая 
контактные данные. Никаких дополнительных штампов и печатей при выдаче 
справки №154 не требуется. 
 
 
Сотрудник ГИБДД не имеет права предлагать вам за дополнительную 
плату поставить какие-либо дополнительные штампы, так как в них нет 
необходимости. 
Также следует учесть, что нередко встречаются ситуации, когда 
участники ДТП между собой определили виновность и согласовали все нюансы 
аварии, а сотрудник ГИБДД не выдает необходимую справку, а настоятельно 
рекомендует проехать в отделение. В таком случае действия органов являются 
законными, если выдаче справки препятствуют какие-либо внешние 
обстоятельства, например, выезд на другое место ДТП, осложнение внешней 
обстановки, либо другие обстоятельства. В данной ситуации участники аварии 
обязаны будут проехать в отделение ГИБДД, чтобы получить справку и 
оформить документы.[4] 
Основной минус - это долгое время ожидания прибытия сотрудника 
ГИБДД на место совершения ДТП, вследствие чего образовывается заторовая 
ситуация на участке УДС, где произошло ДТП. Совершаемые на УДС города 
Красноярска ДТП значительно усугубляет транспортную обстановку, приводя 
ее к значительным транспортным задержкам и резкому снижению пропускной 
способности. Плюсом оформления ДТП с сотрудником ГИБДД является, 
правильность заполнения перечня документов, что необходимо для получения 
страховых выплат в полном размере. 
Второй вариант действий, вызов аварийного комиссара. Аварийный 
комиссар – это человек, который хорошо знает ПДД, умеет грамотно оценивать 
дорожную ситуацию, он может успокоить людей испытывающих стресс или 
панику – а без этого редко обходится при ДТП, он обязательно всё 
сфотографирует, поможет заполнить документы, составит Европротокол – 
протокол получил своё название в Европе, где водители уже давно практикуют 
оформление ДТП без участия полиции. Аварийного комиссара выгодно 
вызывать виновнику аварии – потому что виновник должен заплатить штраф 
1500 рублей, а услуги комиссара будут меньше, и плюс ко всему он 
позаботится обо всех деталях происшествия – как крупных, так и мелких. 
 
 
Аварийный комиссар человек независимый, никем не засланный – он 
заинтересован только в одном: чтобы хорошо сделать своё дело. Однако 
аварийный комиссар ни в коей мере не заменяет ГИБДД, которая определяет 
виновность водителей, оформляет ДТП в соответствии с законом. 
Задачи аварийного комиссара: 
- по прибытии на место происшествия определить, нуждаются ли 
участники ДТП в медицинской помощи, а транспортные средства – в 
эвакуаторе. Сообщает диспетчеру всю необходимую информацию; 
- оградить место происшествия, тем самым обеспечив безопасность 
другим участникам дорожного движения и сохранив следы ДТП; 
- выявить свидетелей ДТП, записать их контакты; 
- выслушать каждую сторону ДТП; 
- осмотреть повреждённые ТС, зафиксировать характер 
повреждений, выполнить фото- и видеосъёмку места ДТП; 
- собрать информацию о всех участниках ДТП (наименование 
страховых компаний, период использования ТС, личные данные водителей и 
т.д.); 
- провести фотосъёмку документов участников ДТП в цели 
избежание ошибок в оформлении документов и сокращения времени для 
решения вопроса страховой выплаты; 
- помочь водителю в грамотном изложении объяснения; 
- провести с инспектором ГИБДД работу по оформлению 
происшествия: участвовать в составлении схемы и описании повреждений на 
автомобиле; 
- заполнить извещения о ДТП (90% водителей извещение о ДТП 
заполняют неверно). 
     Аварийный комиссар оказывает содействие водителю, причастному к 
ДТП. Обеспечивают качественно новый подход к урегулированию последствий 
ДТП, защищая права и законные интересы автолюбителей, оказывая помощь 
страховым компаниям и ГИБДД. [5] 
 
 
Необходимо отметить, что аварийный комиссар работает не только на 
месте ДТП. После выезда на место происшествия, фиксации и анализа 
обстоятельств аварии, аварийный комиссар составляет аварийный сертификат, 
который, в свою очередь, является одним из свидетельств произошедшего ДТП. 
Аварийный сертификат и квалифицированное мнение аварийного 
комиссара играют решающую роль в вопросе получения выплат по КАСКО и 
прочим полисам автострахования. Более того, при судебных разбирательствах 
аварийные комиссары выступают как свидетели по делу или как представители 
интересов клиента. Несмотря на то, что в обязанности аварийного комиссара 
входит оказание помощи, содействия и консультативной поддержки водителю, 
попавшему в ДТП, необходимо помнить, о том, кто именно оплачивает выезд 
аварийного комиссара на место происшествия. 
Достоинства и недостатки услуг аварийных комиссаров. 
1 В идеале аварийный комиссар должен зафиксировать повреждения, 
составить схему, оказать психологическую поддержку, т.е. оказать помощь на 
дороге при ДТП. Однако на деле, если услуги оплачивает страховщик, то 
аварийный комиссар может «не заметить» каких-то повреждений или указать в 
своем отчете, что повреждения получены при других обстоятельствах. Таким 
образом снижается размер убытков страховщика.Поэтому при оформлении 
ДТП укажите на факты, обстоятельства, повреждения, которые аварийный 
комиссар не отразил в своем отчете. 
2 Аварийный комиссар работает на стороне страховщика, если он 
оплачивает его услуги. Его задача – определить на месте, нет ли страхового 
мошенничества. Поэтому он выясняет обстоятельства события, их 
достоверность. 
Если произошло ДТП или повреждение автомобиля при сомнительных 
обстоятельствах, то лучше вызвать аварийного комиссара, чтобы он на месте 
зафиксировал событие, произвел съемку расположения объектов, чтобы 
снизить риск отказа страховщика. 
 
 
3 Если нет времени заниматься сбором документов, нет желания 
общаться со страховой компанией, то  можно обратиться в службу аварийных 
комиссаров и заключить с ними договор об оказании этих услуг. Однако в этом 
случае придется оплачивать их услуги. В отличие от услуг эвакуатора, вызов 
аварийного комиссара не подлежит возмещению по договору страхования. 
4 Аварийный комиссар, работающий от страховщика, может 
определить, является ли случай страховым, и какие компетентные органы 
вызвать на место события: ГИБДД или полицию. Однако, бывали случаи, когда 
они ошибались в своих оценках ситуации: например, советовали обратиться в 
полицию, а нужно было вызвать ГИБДД.  Это их минус. 
5 Если страховщик предоставил услуги аварийного комиссара 
бесплатно, то стоит этим воспользоваться в следующих случаях: 
- если есть полис ОСАГО, а вопрос о виновности спорный: мнение 
аварийного комиссара может быть учтено при определении виновного лица; 
- если есть КАСКО, и автомобиль сильно разбит: фотографии 
повреждений лишними не будут; 
- если водитель недавно за рулем, не совсем знает, что делать в 
случае ДТП, паникует и т.п; 
- если водитель в шоковом состоянии и заполнение документов 
вызывает затруднение. 
Самостоятельное оформление ДТП предусматривает знание 
Европротокола. 
Европротокол – это извещение о ДТП, которое самостоятельно 
оформляется участниками ДТП для обозначения факта происшествия и не 
требует присутствия на месте ДТП сотрудников ГИБДД. 
Оформление ДТП с помощью Европротокола экономит время участников 
ДТП. Европротокол позволяет урегулировать ситуацию на месте, не создавая 
дорожных заторов и затруднений для остальных участников движения. 
Заполняя Европротокол, участники ДТП подтверждают свое согласие с 
определением виновной и пострадавшей сторон ДТП и, соответственно, с 
 
 
правом пострадавшей стороны на получение страховой выплаты по ОСАГО за 
счет виновной стороны. 
При заполнении водитель должен попросить второго участника сообщить  
сведения о договоре обязательного страхования, в том числе номер страхового 
полиса обязательного страхования, а также наименование, адрес 
местонахождения и телефон страховщика. Сообщение данных полиса ОСАГО 
другим участникам ДТП по их требованию – обязанность водителя. 
Убедиться, что полис второго участника ДТП является действующим. 
Если один из участников является виновником – указанная проверка полиса 
второго участника подтвердит (или опровергнет) правомерность оформления 
ДТП без вызова сотрудников ГИБДД. Обязательно нужно проверить все 
имеющиеся в наличии документы – паспорт второго участника ДТП (если 
имеется), водительские права, документы на автомобиль. 
Обязательными условиями для оформления ДТП с помощью 
Европротокола являются: 
- Отсутствие пострадавших; 
- Контактное ДТП с участием двух автотранспортных средств (не 
считая прицепы); 
- В ДТП не причинен вред иному имуществу, кроме транспортных 
средств участников ДТП; 
- Оба автотранспортных средства имеют полис ОСАГО; 
- Водители обоих автотранспортных средств вписаны в страховые 
полисы; 
- Стороны пришли к согласию относительно обстоятельств ДТП и 
имеющихся повреждений; 
- Обе стороны выразили готовность оформить ДТП с помощью 
Европротокола и в дальнейшем следовать всем обязанностям участников ДТП. 
Оформление ДТП с помощью Европротокола проводится по обоюдному 
согласию участников происшествия. Если вы не уверены в обстоятельствах 
аварии, оценке нанесенного ущерба, конструктивном настрое второго 
 
 
участника ДТП необходимо вызвать сотрудников ГИБДД для оформления 
аварии в обычном порядке. 
Максимальная выплата по Европротоколу составляет 25 тыс. руб. по 
ОСАГО, заключенному до 01.08.2014 и 50 тыс. рублей по ОСАГО, 
заключенному после 01.08.2014. 
В случае оформления документов о ДТП, произошедшем на территории 
Москвы, Санкт-Петербурга, Московской области, Ленинградской области, по 
схеме Европротокола лимит страховой выплаты составляет 400 тыс. руб. (по 
ОСАГО, заключенному после 01.10.2014). 
В данном случае в страховую копанию необходимо предоставить данные 
об обстоятельствах причинения вреда транспортному средству в результате 
ДТП, которые зафиксированы с помощью технических средств контроля, 
обеспечивающих некорректируемую регистрацию информации. 
Такими данными являются: фото- или видеосъемка транспортных средств 
и их повреждений на месте ДТП, а также данные, зафиксированные с 
применением средств навигации, функционирующих с использованием 
технологий системы ГЛОНАСС или ГЛОНАСС совместно с иными 
глобальными спутниковыми навигационными системами. 
Остановимся подробнее на оформлении Европротокола. Ведь если вы 
заполните бланк с ошибками, страховая компания откажет в выплате 
возмещения. При заполнении можно опираться на образец, который лежит в 
документации, выданной со страховкой ОСАГО. Бланк должен быть у каждого, 
но заполнять нужно только один (все равно чей – ваш или второго участника).  
Основные правила заполнения:  
1 не писать сведения об аварии сразу в бланк. Подготовить сначала 
черновик, с которого затем перепишите информацию. Таким образом не 
допускаются ошибки и исправления, которые автоматически делают документ 
недействительным.  
2 пользоваться  шариковыми ручками.  
 
 
3 все буквы выводить четко и разборчиво, не используя жаргонную 
речь. Употреблять слова – вмятина, царапина, трещина.  
4 извещение заполняется каждым участником в соответствующих 
колонках. На обратной стороне документа также есть колонки, предназначены 
для каждого автомобилиста.  
5 расписать, при каких обстоятельствах произошла авария, схему 
происшествия, сведения каждого из участников – о транспортных средствах и 
водителях. 
6 все данные, что отражаются на лицевой стороне, необходимо 
согласовывать со второй стороной (с кем произошло столкновение).  
7 обратить внимание на пункт 13 и 14 – сведения о месте удара, что 
приходится на кузов, о повреждениях, что получены машиной при ДТП. [6] 
При заполнении не спешите, ведь страховой компанией будет 
производиться оплата в соответствии с теми сведениям, что отражаются в 
Европротоколе. 
Оборотная сторона заполняется даже без согласия второго участника 
аварии. Если не все сведения вмещаются, пусть запись так и остается без 
сокращения. 
В бланке нужно написать «с приложением», и остальную информацию 
расписать на дополнительном листе. Но обязательно отразить, кем составлено 
приложение, поставить подпись. 
 
 
Любые исправления должны заверяться подписями. Написанное сверяйте 
с другим водителем – вся информация должна совпадать. Подписи обоих 
участников должны стоять на всех листах Европротокола.  
Обратите внимание при оформлении схемы документа на такие моменты:  
- каким образом автомобили при столкновении расположены 
относительно друг друга;  
- какое направление движения каждого автомобилиста; 
конфигурацию дороги; 
- столкновение произошло на перекрестке, при повороте, на прямых 
участках; 
- тип разметки; улицу и номер дома, возле которого произошла 
авария;  
- какой сигнал был на светофоре, какие дорожные знаки были; 
наличие дефектов в покрытии дороги. 
После ДТП, может возникнуть ситуация, что сотрудник ГИБДД, видя, что 
автомобиль имеет повреждения, вправе  остановить вас в целях проверки факта 
оформления ДТП, в котором могли быть получены эти повреждения. Поэтому 
после передачи оригинала страховой компании обязательно следует иметь в 
автомобиле копию заполненного извещения о ДТП, заверенную страховщиком, 
для предъявления сотруднику полиции. 
Преимуществом протокола является:  
- возможность избежать создания пробок и затруднения проезда для 
другого транспорта;  
- отсутствие надобности ожидания представителя ГИБДД. Место 
происшествия покидается его участником без юридического последствия. 
Водители могут разобраться самостоятельно, если это не будет противоречить 
утвержденным законодательным нормам – ст. 11 Закона от 25 апреля 2002 № 
40-ФЗ, ПДД (2.6.1). 
Проблема не оформления Европротокола, заключается в том, что 
большинство водителей не имеют навыков по заполнению Европротокола, не 
 
 
имеют (возят) с собой фото-видео съемочную аппаратуру, рулетку, маркеры 
для обозначения точек на дорожном покрытии.  
В настоящее время водители вынуждены пользоваться услугами ГИБДД 
и аварийных комиссаров (в силу недостаточных знаний и опыта  
самостоятельного оформлении ДТП), что приводит к значительному времени 
нахождения транспортных средств на проезжей части и, в свою очередь, 
усугублению возникновения транспортных задержек на УДС г. Красноярска.  
    Только разработка комплекса мероприятий (связанных с данной 
проблемой), направленных в первую очередь на совершенствование ОДД и 
повышение безопасности движения в совокупности с повышением 
эффективности оформления ДТП, позволят позитивно влиять на дорожное 
движение в целом. 
Для разработки мероприятий по развитию УДС и совершенствованию 
ОДД был рассмотрен зарубежный опыт эффективных мер по предупреждению 
ДТП и снижению тяжести их последствий, элементов управления дорожным 
движением, а также организационно-технических мероприятий и 
распорядительных действий по управлению движением на дорогах. 
 
1.4 Зарубежный  опыт в области обеспечения безопасности 
дорожного движения (ОБДД) 
 
В российской практике инновационных методов для решения проблемы 
снижения дорожной аварийности «до нуля» пока нет. Кризис системы 
обозначил начало их разработки, и упустить этот момент нельзя. Зарубежный 
опыт создания высокоэффективных методов (см., например, шведскую 
концепцию «нулевой смертности») для российской практики следует считать 
благом, которым можно свободно (и к тому же бесплатно) воспользоваться. 
Дополнительным серьезным аргументом в пользу признания необходимости 
незамедлительной адаптации передовых мировых средств для эффективного 
снижения аварийности к российской практике служат, по существу, 
 
 
неиспользуемые фундаментальные отечественные разработки научных методов 
управления сложными системами, успешно применяющихся на отечественном 
воздушном и железнодорожном транспорте. Используя мировой и 
отечественный опыт, а также современную методологию автоматизированного 
проектирования систем различного назначения – САПР, можно создать 
высокоэффективный инновационный инструмент предупреждения тяжких 
ДТП. 
Система автоматизированного  проектирования,  автоматизированнаясист
ема, реализующая информационную технологию выполнения функций проекти
рования, представляет собой организационно-техническую систему, 
предназначенную для автоматизации процесса проектирования, состоящую из 
персонала и комплекса технических, программных и других средств 
автоматизации его деятельности. Также для обозначения подобных систем 
широко используется аббревиатура САПР. Первая советская/российская 
система автоматизированного проектирования была разработана в конце 80-х 
годов XX века рабочей группой Челябинского политехнического института, 
под руководством профессора Кошина А. А. 
Особое место в успешных зарубежных системах ОБДД сегодня занимают 
концепции различного уровня системных обобщений в реализуемых идеоло-
гиях. Наиболее привлекательна для России концепция «нулевой смертности», 
реализуемая в скандинавских странах. Во-первых, она декларирует на го-
сударственном уровне цель – обеспечить всеми доступными средствами 
полную безопасность своим гражданам в дорожном движении. Эта норма, как 
это ни странно, соответствует российскому определению термина «безопас-
ность». Во-вторых, указанная концепция декларирует персональную 
ответственность чиновников, обслуживающих систему, и тем большую, чем 
выше ранг чиновника в служебной иерархии. 
Не менее важна для систем ОБДД и концепция их полной 
наблюдаемости. Она предусматривает постоянный мониторинг деятельности 
персонала всех уровней, организованной в форме обязательных регламентов. 
 
 
Обеспечить полную наблюдаемость системы, т. е. проявления в   режиме        
онлайн всех предусмотренных регламентами видов деятельности, совершаемой 
в системе ОБДД, основной деятельности (по воспроизводству базовой 
технологии функционирования системы), а также деятельности во всех 
вспомогательных подсистемах – и наблюдение могут упоминавшиеся системы 
автоматизированного проектирования – САПР. 
Описанный подход кардинально изменил направление работы по совер-
шенствованию систем управления БДД ведущих стран. Он привлек внимание к 
важности взаимодействия участников систем управления БДД на стадии раз-
работки (проектирования), планирования дорожной среды и производства 
транспортных средств, разработки средств нейтрализации человеческих 
недостатков, учета «человеческого фактора». 
Новый подход, включающий технологии системного результативного уп-
равления БДД, требует высокого профессионализма и сотрудничества всех 
уровней власти, общественных и бизнес-структур, организаций и отдельных 
лиц, связанных общей целью – обеспечением БДД. Внедрение указанной 
идеологии позволило успешным в сфере ОБДД странам: 
- организовать на системной основе информационно-
пропагандистскую работу с разными группами населения, работу с детьми по 
профилактике ДТП, сформировать общественное мнение и обеспечить 
требуемое содержание пропаганды в области БДД; 
- принять и реализовать решения по сдерживанию скорости 
движения транспортных средств; 
- усовершенствовать систему подготовки водителей и их допуска к 
управлению транспортными средствами; 
- реализовать первоочередные и малозатратные мероприятия по БДД. 
Полученные результаты впечатляют – во многих странах созданы безопасные 
дорожные сети. Несмотря на высокий уровень автомобилизации, эти страны и в 
настоящее время продолжают добиваться снижения аварийности. Судя по опыту 
ведущих стран, возможно уменьшение числа погибших в ДТП на 2-4% в год. 
 
 
Например, в Финляндии с 1973 г. по настоящее время снижениечисла погибших 
в ДТП составило 66% при увеличении парка транспортных средств на 80%.[7] 
 В таблице 1.10 и 1.11 примеры основных мер по предупреждению ДТП и 
снижению тяжести их последствий. 
Таблица 1.10  –  Примеры основных эффективных мер по предупреждению ДТП 
и снижению тяжести их последствий 
Фактор риска Мероприятия 
Эффект по данным 
мониторинга (сравнение 
статистики до и после 
мероприятия ) 
Недостаточный 
опыт 
управления 
автомобилем у 
молодых 
водителей 
Введение дифференцированных 
водительских прав (Новая Зеландия) 
Сокращение количества ДТП 
среди молодых водителей на 
8% 
Лобовые и 
боковые 
столкновения, в 
том числе на 
перекрестках 
 
 
 
Канализирование движения, установка 
барьерного дорожного ограждения по 
разделительной полосе и обустройство 
дополнительной полосы для обгона, 
отделение транспортного и легкого 
движения, переоборудование х-
образных перекрестков в развязки с 
круговым движением (Дания, Швеция, 
Швейцария) 
 
 
 
Снижение числа погибших и 
раненых при столкновениях 
на 45-50% 
Наезды на 
объекты до-
рожной 
инфраструктуры 
Противоударные устройства 
(Великобритания) 
Снижение числа погибших и 
раненых в результате наездов 
на объект инфраструктуры 
(опоры путепроводов и т. п.) 
на 67% 
Плохая 
видимость 
участников 
дорожного 
движения 
Использование ближнего света фар в 
дневное время 
(страны Европы): 
для автомобилей 
для мотоциклистов 
для велосипедистов 
Снижение количества ДТП: 
на 10-15%; на 10%; на 30% 
Несовершенная 
конструктивная 
безопасность 
автомобилей 
Повышение безопасности автомобилей 
(Великобритания). Введение 
требований для передней части 
автомобилей по снижению тяжести 
ранений пешеходов и велосипедистов 
Сокращение числа 
смертельных ранений на 15% 
 
 
 
 
 
 
Окончание таблицы 1.10 
Уязвимость 
водителей и 
пассажиров 
легковых 
автомобилей в 
результате ДТП 
Использование ремней безопасности 
для водителей и пассажиров (различные 
страны) Сочетание ремней и подушек 
безопасности (различные страны) 
Детские кресла 
Снижение травм всех видов — 
40-50%; Снижение числа 
погибших — 40-65%. 
Снижение числа тяжелых и 
средних травм — 43-65%; 
Снижение числа погибших 
водителей и пассажиров на 
68%. 
Посадка ребенка против хода 
движения — снижение всех 
травм — 76%, тяжелых травм 
— 92%; 
Посадка ребенка по ходу 
движения — снижение всех 
травм — 34%, тяжелых травм 
— 60% 
Превышение 
скорости 
Использование камер видеофиксации 
для выявления нарушителей (различные 
страны) 
Снижение на 50% всех ДТП; 
Снижение на 35% числа 
погибших и раненых; 
Снижение на 56% числа 
погибших и раненых 
пешеходов в зоне действия 
камеры 
Недостаток 
обучения детей 
в школах 
Обучение детей 6-12 лет правильно 
переходить дорогу (Норвегия) 
Обучение детей 6-16 лет правилам езды 
на велосипеде (Норвегия) 
Снижение числа ДТП при 
переходе детей через дорогу 
на 13% Снижение числа ДТП 
при езде на велосипеде на 6% 
Уязвимость 
водителей 
двухколесного 
мотори-
зованного 
транспорта 
Запрет на управление автомобилем при 
времени сна водителя в сутки менее 5 ч 
в промежуток между 2.00 и 5.00 (Новая 
Зеландия) 
Снижение числа ДТП на 19% 
Уязвимость 
велосипедистов 
Строительство велосипедных дорожек 
вдоль городских дорог (Дания) 
Сокращение числа погибших 
велосипедистов на 35% 
Недружественно
сть городской 
окружающей 
среды к 
пешеходам 
Комплекс мероприятий в масштабе всей 
сети (Австрия), введение на 75% 
протяженности сети скоростного 
режима, не превышающего 30 км/ч, 
интеграция инфраструктуры 
общественного транспорта и «легкого» 
движения (пешеходного, 
велосипедного) 
Снижение числа ДТП на 60% 
 
 
 
 
 
 
Таблица 1.11 – Примеры некоторых результативных мер «первой помощи» для 
снижения риска ДТП и тяжести их последствий 
Меры 
ДТП, на которые 
оказывает влияние 
данная мера 
Эффект 
Устройство пешеходной дорожки, отделенной 
бордюром от проезжей части 
Все ДТП -6-18% 
Канализирование потоков на пересечении или 
перекрестке 
ДТП с погибшими 
Все ДТП 
-10% -38% 
Центральный разделительный островок на кривой 
малого радиуса 
Все ДТП -22% 
Переходно-скоростная полоса/полоса для правого 
поворота 
Все ДТП -30% -30% 
Дополнительная полоса для левого поворота ДТП с погибшими -5% 
Развязка с круговым движением 
на дорогах общего пользования 
ДТП с погибшими 
Учетные ДТП 
-70-75% -65 % 
или на городских улицах Все ДТП -50 % 
Выведение из пользования излишней площади 
примыкания  (путем канализирования потоков и 
улучшения 
ориентирования водителей) 
Все ДТП -25% 
Протяженный центральный разделительный 
островок 
Учетные ДТП на 
участке 
-30% 
 Все ДТП -21% 
Улучшение информирования на дороге Все ДТП -24% 
 ДТП с погибшими -24% 
Зональное понижение скоростного режима: с 60 до 
50 км/ч 
Все учетные ДТП 
ДТП с погибшими 
-10% -48% 
с 50 до 40 км/ч Учетные ДТП -10-40% 
Введение в зонах жилой застройки скоростного 
режима 30 км/ч + хампы 
ДТП с погибшими -47% 
Приподнятый пешеходный переход Все ДТП -50% 
Виброполосы (шумовые полосы) на подъездах к 
перекрестку 
ДТП с погибшими 
Все ДТП Учетные 
ДТП 
-5% 
-28% 
-33% 
Нанесение краевой линии разметки с эффектом 
вибрации 
Все ДТП на участке 
Учетные ДТП со 
съездом с дороги 
-30% -31% 
Светоотражающие элементы для выделения 
кривых, участков примыканий 
Все ДТП -21% 
Нанесение отсутствующей краевой и осевой линий 
разметки 
ДТП с погибшими 
Учетные ДТП Все 
ДТП 
-10% -24% -
30% 
Применение пешеходами светоотражателей в 
темное время 
Все ДТП с участием 
пешеходов в темное 
время суток 
-85% 
 
 
Сегодняшний острый кризис дорожной безопасности в России требует 
срочных мер первой помощи. Наиболее «дешевыми» и дающими результат 
сразу после реализации считаются следующие методы совершенствования 
дорожной инфраструктуры: приведения характеристик дорожной среды к 
характеру движения («самопоясняющие дороги»); системно реализуемого 
программно-целевого сокращения аварийности на участках концентрации ДТП; 
повышения плавности (успокоенности) движения и однородности 
транспортных потоков; оптимизации скоростного режима; поддержания дорог 
в требуемом эксплуатационном состоянии; регулирования режима работы 
остановок и стоянок транспортных средств; системного информационного 
обеспечения участников дорожного движения и т.д.  
Результативность таких методов, прежде всего на участках концентрации 
ДТП, достигает 60-70%, что сказалась бы благоприятно не только на ОДД, но и 
на уменьшение заторовых ситуаций в Российской Федерации. Для 
совершенствования ОДД, которая является основной при решении задач 
улучшения существующего состояния дорожного движения нужно провести 
анализ имеющейся ОДД на примере на пересечении ул. Авиаторов – ул. 
Алексеева. 
 
1.5 Анализ существующего состояния дорожного движения на 
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
 Для анализа существующей ОДД в качестве примера рассмотрен участок 
УДС Советского района ул. Авиаторов – ул. Алексеева. После возведённого 
путепровода от улицы Авиаторов до Северного шоссе, возникли проблемы, это 
увеличение интенсивности движения по улице Авиаторов, что привело к 
постоянным заторовым ситуациям на данной улице и возросло количество 
ДТП. Явно видно, что на данном участке дороги ухудшилась дорожная 
обстановка на прилегающих магистралях. 
 
 
 Иногда на данном участке происходит сбой в светофорном 
регулировании (отключение всех светофоров на пересечении ул. Авиаторов – 
ул. Алексеева), что в большинстве случаев приводит к ДТП. 
 
 
Рисунок 1.30 – Состояния транспортных потоков при существующей ОДД  
 на рассматриваемом участке УДС 
 
 Еще одним недостатком в ОДД на данном перекрестке является 
сложность выполнения левых поворотов со всех направлений. На рисунке 1.31 
представлена схема выполнением левых поворотов на пересечении ул. 
Авиаторов – ул. Алексеева. 
 
 
 
Рисунок1.31 – Схема направления движения транспортных средств на 
рассматриваемом участке ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
На пересечении ул. Авиаторов, ул. Алексеева производилось 
исследование интенсивности движения транспортных потоков по направлениям 
движения в «часы пик»: утренние, обеденное и в вечернее время. 
Производились замеры в течении 15 минут, подсчитывалось количество и 
состав транспортных потоков по направлениям, полученные результаты 
умножались на 4 для получения часовой интенсивности движения на 
рассматриваемом пересечении. После чего полученные значения переводились 
в часовую интенсивность движения транспортных потоков в приведенных 
единицах (к легковому автомобилю) с учетом соответствующих 
коэффициентов приведения интенсивности: 0,5 – мотоциклы; 1 – легковые ТС; 
2,5 – автобусы; 3 – грузовые ТС. Итоговая информация фиксировалась в 
протоколах измерений, которые представлены в таблицах 1.12 – 1.14. На 
рисунке 1.32 представлена схема движения транспорта по направлениям на 
перекрестке  ул. Авиаторов – ул. Алексеева. 
 
 
 
 
Рисунок 1.32 – Схема с обозначениями направлений движения на пересечении 
ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
Таблица 1.12 – Протокол измерения интенсивности движения ТС по 
направлениям на пересечении ул. Авиаторов– ул. Алексеева в утренний час – 
«пик» 
Перекресток 
Напра
вление 
Интенсивность движения, авт/ч Интенсивность 
движения, 
прив. ед/ч 
легковые автобусы троллейбусы грузовые мотоциклы 
Перекресток 
ул. Алексеева 
- ул. 
Авиаторов 
 
1 – 2 186 40 – – – 226 
1 – 3 1220 25 – 18 – 1263 
1 – 4 287 – – 6 – 293 
2 – 1 361 55 – 9 – 425 
2 – 3 466 – – – – 466 
2 – 4 1798 115 – 36 – 1949 
3 – 1 864 – – – – 864 
3 – 2 315 55 – – – 370 
3 – 4 386 – – 3 – 389 
4 – 1 371 – – 6 – 377 
4 – 2 968 135 – 27 – 1130 
4 – 3 234 – – – – 234 
 
 
 
Таблица 1.13 – Протокол измерения интенсивности движения ТС по 
направлениям на пересечении ул. Авиаторов– ул. Алексеева в обеденный час – 
«пик» 
Перекресток 
Напра
вление 
Интенсивность движения, авт/ч Интенсивность 
движения, 
прив. ед/ч 
легковые автобусы троллейбусы грузовые мотоциклы 
Перекресток 
ул. Алексеева 
- ул. 
Авиаторов 
 
1 – 2 194 38 – 6 – 238 
1 – 3 1359 25 – – – 1384 
1 – 4 213 – – – – 213 
2 – 1 348 48 – 9 – 405 
2 – 3 429 – – – – 429 
2 – 4 1961 125 – 27 – 2113 
3 – 1 672 – – – – 672 
3 – 2 265 48 – 3 – 316 
3 – 4 327 – – – – 327 
4 – 1 472 – – 27 – 499 
4 – 2 1196 130 – 81 – 1407 
4 – 3 174 – – – – 174 
 
Таблица 1.14 – Протокол измерения интенсивности движения ТС по 
направлениям на пересечении ул. Авиаторов– ул. Алексеева ввечерний час – 
«пик» 
Перекресток 
Напра
вление 
Интенсивность движения, авт/ч Интенсивно
сть 
движения, 
прив. ед/ч 
легковые автобусы троллейбусы грузовые мотоциклы 
Перекресток 
ул. Алексеева 
- ул. 
Авиаторов 
 
1 – 2 204 25 – 15 – 244 
1 – 3 1416 27 – – – 1443 
1 – 4 582 – – – – 582 
2 – 1 392 50 – – – 442 
2 – 3 512 – – – – 512 
2 – 4 2010 100 – 18 – 2128 
3 – 1 1068 – – – – 1068 
3 – 2 174 50 – – – 224 
3 – 4 428 – – – – 428 
4 – 1 356 – – – – 356 
4 – 2 1292 125 – 39 – 1456 
4 – 3 438 – – – – 438 
 
Исходя из анализа данных протоколов интенсивности видно, что 
наибольшая интенсивность наблюдается в вечерние часы «пик», на основании 
этих данных была построена картограмма распределения транспортных 
потоков по направлениям на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева, 
который представлен на рисунке 1.33. 
 
 
 
Рисунок 1.33 – Картограмма распределения интенсивности движения ТС по 
направлениям на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
С помощью полученной картограммы можно оценить загруженность по  
направлениям на перекрестке. Значения в протоколах измерений 
интенсивности движения, позволяют наглядно отобразить состав и 
интенсивность транспортных потоков, зависимо от времени суток. Все 
полученные данные обследования были использованы для моделирования 
транспортных потоков в программе PTV Vision® VISSIM. Смоделировав 
транспортную ситуацию на существующем пересечении в программе PTV 
Vision® VISSIM, видно образование плотного движения  при выполнении 
маневра левых поворотов  на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева. 
Для наглядности производим агрегированный анализ по скорости 
движения автомобилей на отрезках участка УДС. Один отрезок равен 
приблизительно 10 метрам. Анализ представленный на рисунке 1.34 можно 
 
 
разбить на классы относительно цветовой гаммы. Расшифровка цветов 
представлена на рисунке 1.35. 
 
Рисунок 1.34 – Цветовое отображение скорости транспортных потоков на 
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
Цветовое отображение состояния транспортных потоков на пересечении 
ул. Авиаторов – ул. Алексеева показывает загруженность данного участка сети. 
 Также при существующей схеме произведен общий анализ сети, где в 
текстовом варианте отображаются параметры транспортных потоков и их 
численные значения. Результаты моделирования приведены в виде основных 
параметров в таблице 1.15. 
 
 
 
Рисунок 1.35 – Значение скоростей по цветовой гамме при осуществлении 
анализа PTVVision® VISSIM 
 
Таблица 1.15 – Параметры существующего состояния транспортного потока 
Параметр Значение 
Плотность 290 
Среднее время задержки транспортного средства [с] [s]     50,523 
Средняя скорость [км/ч]                                 19,660 
 
Анализируя значения полученных параметров существующего состояния 
транспортного потока в программе PTV Vision® VISSIM можно сказать, что на 
данном участке требуется разработка мероприятий по совершенствованию 
ОДД, которые позволят снизить время задержки транспортных потоков, а 
также увеличить среднюю скорость движения транспортных средств. 
Возникновение заторовой ситуации на выбранном участке УДС можно 
наглядно видеть, используя данные программы Яндекс. Карты. 
 
 
 
 
На рисунке 1.36 показана транспортная ситуация на участке УДС ул. 
Авиаторов – ул. Алексеева , где наблюдается загруженность транспортной сети. 
 
 
Рисунок 1.36 – Транспортная ситуация на участке УДС 
ул. Авиаторов –ул. Алексеева ( Яндекс. Карты) 
 
Проанализировав значения параметров, необходимо пересмотреть схему 
ОДД и провести мероприятия по совершенствованию технического 
обеспечения данного участка. Данные действия должны обеспечить 
достаточную пропускную способность, снижение аварийности на УДС, а также 
уменьшит загруженность данного участка. 
Вывод: 
Проанализировав полученную информацию представленную выше, 
можно сделать вывод, что повышение уровня автомобилизации, пагубно влияет 
на аварийную статистику, чем больше автомобилей появляется в городе, тем 
больше процент возникновения ДТП (см. рисунок 1.1). Красноярский край 
является лидирующим, по аварийности, что можно увидеть по анализу 
абсолютного показатель ДТП по регионам за 5 лет (см. рисунок 1.26).В 
 
 
большинстве случаев там, где возникают заторовая ситуация (в том числе 
перекрытие проезжей части в результате ДТП), нерационально организовано 
дорожное движение: неудачный режим работы светофоров, безграмотная 
организация мест поворотов. Загруженность участка УДС представлена на 
рисунке 1.36. В связи с этим прибытие государственных служб или аварийных 
комиссаров  на место ДТП происходит с большой долей задержки. На примере 
зарубежного опыта, можно проводить эффективные меры по улучшению ОДД, 
что снизит вероятность возникновения ДТП на 60 %. 
Для улучшения качества услуг по оформлению ДТП и уменьшения доли 
времени задержки на участке УДС за счет увеличения пропускной способности 
необходимо разработать комплекс мероприятий направленный на решение 
данных проблем: 
 проведение анкетирования водителей на знание по оформлению 
Европротокола;  
 составление памятки водителям по их действию в случаи 
самостоятельного оформления ДТП; 
 введение дополнительных занятий в автошколах по оформлению 
ДТП; 
 создание вспомогательной базы для оформления ДТП; 
 планы перекрестков с наибольшей аварийностью; 
 транспортные средства и их характеристики; 
 приложения к мобильным телефонам по информированию 
водителей; 
 совершенствованию ОДД (ИТС, транспортные развязки, 
организация одностороннего движения).  
Оценка эффективности предлагаемых мероприятий по 
совершенствованию ОДД на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
произвести с помощью программы имитационного моделирования 
транспортных потоков PTV Vissim. 
 
 
 
 
 
2 Организационно-техническая часть 
 
В связи с тем, что автомобилизация усугубляет транспортную 
обстановку, приводя ее к значительным транспортным задержкам, нужно 
находить пути решения задач по совершенствованию ОДД, что позволит 
сотрудникам ГИБДД и аварийным комиссарам более оперативно прибывать на 
место ДТП, а также повышать знания водителей в теме оформления 
Европротокола, для более быстрого оформления ДТП. Для этого предлагаются 
мероприятия, которые комплексно и эффективно будут решать эти задачи: 
 опрос водителей на знание по оформлению Европротокола в виде 
письменного анкетирования; 
 разработка памятки водителям по их действию в случаи 
самостоятельного оформления ДТП; 
 создание приложения к мобильным телефонам по информированию 
водителей 
 совершенствованию ОДД (ИТС, транспортные развязки, 
организация одностороннего движения). 
 
2.1 Опрос водителей на знание по оформлению Европротокола в 
виде письменного анкетирования 
 
Опрос представляет собой метод, основанный на получении необходимой 
информации от самих обследуемых путем вопросов и ответов. 
Опросные методы, к числу которых относятся беседа, интервью и 
анкетирование, являются инструментом социологических исследований, откуда 
они и были заимствованы педагогами, психологами. Такие методы используют 
как разведочные (в начале исследования) и как уточняющие (в его итоге). 
 
 
Беседа, интервью – устный опрос, а анкетирование – письменный. При 
проведении опросов предварительного решения требуют три проблемы: во-
первых, объем и, во-вторых, однородность выборки. Опрос будет ненадежным 
при охвате слишком узкого круга лиц и если окажется, что индивиды, 
входящие в выборку, весьма различаются по измеряемым параметрам.В-
третьих, всегда существует проблема репрезентативности выборки, для 
распространения выводов, полученных при изучении части (выборки) на целое 
(генеральную совокупность). 
Все виды опросов делятся на имеющие определенную программу (план, 
опросник) и свободные (беспрограммные). Свободные опросы проводятся в 
начале исследования, когда необходимо продумать до конца цели, задачи и 
гипотезу, выдвинуть и обосновать научную проблему. Анкетирование предпола
гает, что опрашиваемый заполняет вопросник в присутствии анкетера или без 
него, реже анкетер заполняет вопросник со слов опрашиваемого. По форме 
проведения анкетирование может быть индивидуальным или групповым, когда 
за относительно короткое время можно опросить значительное число людей. 
Анкетирование бывает также очным и заочным– в виде почтового опроса; 
опроса через газету, журнал, компьютерную сеть. 
Анкета является основным инструментом опроса и представляет собой 
социологический документ, содержащий структурно-организованный набор 
вопросов, каждый из которых связан с задачами проводимого исследования. 
Эта связь выражается в необходимости получения информации, отражающей 
характеристики изучаемого объекта. 
Данное анкетирование проводилось для выявления знаний о 
Европротоколе у водителей. 
«Европротокол» (Европейский протокол) – это оформление документов о 
ДТП без вызова сотрудников полиции. Иными словами, это возможность 
самостоятельно задокументировать факт ДТП с тем, чтобы в дальнейшем 
обратиться в страховую компанию за получением возмещения, и оперативно 
 
 
разъехаться, не создавая заторов на дороге. Такая возможность давно 
существует в РФ, но не очень активно используется участниками ДТП. 
Для выполнения данной работы опрос проводился непосредственно 
напрямую с анкетируемыми, для получения ответов не требовалось много 
времени, что позволяло не задерживать респондентов. Данная анкета имела вид 
ряда вопросов. 
1 Пол; 
2 Возраст; 
3 Попадали ли вы в ДТП небольшого характера? 
4 Знакомы ли вы с оформлением Европротокола? 
5 Где была получена информация о Европротоколе? 
6 Будите ли пользоваться услугами авто комиссаров? 
Проанализировав данные ответов респондентов, было подтверждено, что 
большая часть водителей не знакомы с оформлением Европротокола и не могут 
им воспользоваться. Результаты опроса представлены ниже. 
В опросе поучаствовало 150 водителей, которые ответили на вопросы, 
наибольшая часть лица мужского пола, что наглядно представлено на рисунке 
2.1, их доля составляет  66%. 
 
 
Рисунок 2.1-  Количество опрошенных мужчин и женщин 
 
 
 
Проведя анализ графика количества опрошенных было выявлено, что 
большее количество водителей в возрастном диапазоне 36–45 лет. 
Проанализированные данные изображены на рисунках 2.2 и 2.3, 80 % 
опрошенных попадали в ДТП небольшого характера, из них большее 
предпочтение при оформлении ДТП было отдано сотрудникам ГИБДД – 58 % и 
42 % планируют воспользоваться услугами аварийных комиссаров. 
 
 
Рисунок 2.2 –  Количество опрошенных попадавших в ДТП небольшого 
характера 
 
 
 
 
Рисунок 2.3 –  Количество опрошенных желающих пользоваться услугами 
аварийных комиссаров 
Количество опрошенных знакомых с оформлением Европротокола 46%, в 
силу недостаточных знаний и опыта большинство водителей не пользуются 
самостоятельным оформлением ДТП, поэтому вызывают на место 
происшествия сотрудника ГИБДД, либо аварийного комиссара. Их 
соотношение представлено на рисунке 2.4. 
 
 
Рисунок 2.4 –  Количество опрошенных знакомых с оформлением 
Европротокола 
Большинство их тех, кто знаком с процедурой оформления 
Европротокола, узнали о нем из Интернета. Водители сообщали о таких 
вариантах как лекции по оформлению Европротокола, которые проводят 
сотрудники ГИБДД, а также о других способах получения информации. График 
соотношенияинтернета и других видов источников представлено на рисунке 
2.5. 
 
 
 
 
Рисунок 2.5 – Источники информации о Европротоколе 
 
Для того чтобы оформить ДТП без вызова сотрудников полиции, 
необходимо соблюсти ряд условий. Во-первых, если был нанесен вред жизни и 
здоровью кого-то из водителей, пассажиров или пешеходов, то воспользоваться 
«Европротоколом» будет нельзя. Во-вторых, ДТП произошло в результате 
взаимодействия (столкновения) двух транспортных средств. При этом под 
столкновением понимается происшествие, при котором движущиеся 
транспортные средства столкнулись между собой, а также столкновение с 
внезапно остановившимся транспортным средством. Также важно отсутствие 
причинения вреда какому-либо другому имуществу, кроме двух транспортных 
средств. 
Большая часть тех, кто не знаком с Европротоколом, хотела бы знать 
правила оформления ДТП с его помощью,  для этого в следующем 
мероприятии была создана памятка водителям по их действию в случаи 
самостоятельного оформления ДТП. 
 
 
 
 
 
2.2 Разработка памятки водителям по их действию в случаи 
самостоятельного оформления ДТП 
 
ДТП – событие, случившееся в процессе движения по дороге 
транспортного средства и с его участием, при котором погибли или ранены 
люди, повреждены транспортные средства, груз, сооружения. 
Участниками ДТП являются лица, имеющие к нему непосредственное 
отношение: водители, пассажиры, пешеходы, велосипедисты, дорожные 
рабочие, погонщики животных и др. 
Даже самое незначительное ДТП – сильный стресс для его участников. 
Бывает, что водитель – участник ДТП забывает от волнения свой домашний 
адрес. Что уж говорить о пунктах Правил дорожного движения, 
регламентирующих действия водителей на месте ДТП. Шоковое состояние 
делает людей беззащитными перед лицом обстоятельств. И поэтому правым 
зачастую признается тот, кто быстрее ориентируется в ситуации и занимает 
более активную позицию (о торжестве справедливости тут говорить не 
приходится). Однако знание основных правил поведения на месте ДТП 
позволяет предотвратить возможные неточности при оформлении необходимых 
документов. 
Чтобы избежать неправильного оформления, либо действий при ДТП 
была создана памятка в виде буклет с описанием нужных шагов 
преимущественно для самостоятельного оформления ДТП. Также в памятке 
описаны действия при ДТП с пострадавшими и имеются адреса и телефоны 
аварийных комиссаров, которые осуществляют квалифицированную помощь 
участникам ДТП в городе, оказывают физическим и юридическим лицам, а 
также страховым компаниям комплекс услуг, охватывающий все стадии 
урегулирования убытка: от приема сообщения о ДТП и первичной 
консультации, до подготовки заключительных документов на выплату.  
Данная памятка удобна в использовании и всегда имеется под рукой 
(находится в машине), также имеется вариант электронной версии, что удобно 
 
 
для пользователей современных гаджетов, перейти на страницу с памяткой 
можно с помощью QRкода. 
QR-код – матричный код (двумерный штрих код), разработанный и 
представленный японской компанией «Denso-Wave» в 1994 году. 
В отличие от старого штрих-кода, который сканируют тонким лучом, QR-
код определяется сенсором или камерой смартфона как двумерное изображение
Три квадрата в углах изображения и меньшие синхронизирующие квадратики 
по всему коду позволяют нормализовать размер изображения и его 
ориентацию, а также угол, под которым сенсор расположен к поверхности 
изображения. Точки переводятся в двоичные числа с проверкой по контрольной 
сумме. Основное достоинство кода это лёгкое распознавание сканирующим обо
рудованием, что дает возможность использования в логистике.[8] 
В настоящее время водители мало информированы о составлении 
Европротокола, данная брошюра  является помощником в данном вопросе, в 
ней описываются последовательные шаги самостоятельного оформления ДТП. 
Последовательность действий участников ДТП при оформлении 
происшествия по схеме Европротокола. 
1 Позвонить в свою страховую компанию и зарегистрировать 
страховой случай. 
2 Заполнить совместно со вторым участником ДТП лицевую 
сторону Извещения о ДТП (Европротокол). 
3 Разделить Извещение о ДТП на два равнозначных листа – каждому 
участнику ДТП по одному одинаковому листу (самокопирующаяся часть 
считается полностью идентичной первому листу). 
4 На своем листе Извещение о ДТП заполнить обратную сторону. 
5 Не позднее 60 минут после ДТП провести фото- и видеосъемку 
места ДТП, зафиксировать координаты ДТП. 
6 Оформить заявление о том, что информация, указанная в пункте 5, 
является некорректированной (составляется в свободной форме). 
 
 
7 В случае наличия свидетелей ДТП записать их ФИО и контактные 
данные. 
8 Свой экземпляр Извещения о ДТП доставить в свою страховую 
компанию не позднее пяти дней с момента ДТП. 
9 Если виновником ДТП является второй участник ДТП, и вы 
являетесь потерпевшей стороной и претендуете на страховую выплату, 
приложите к Извещению о ДТП требование о страховом возмещении. 
10 Не ремонтировать и не утилизировать свой автомобиль до 
истечения 15 календарных дней со дня ДТП (за исключением нерабочих 
праздничных дней) без письменного согласия страховой компании. 
11 По требованию страховой компании предоставить транспортное 
средство для проведения осмотра или технической экспертизы не позднее пяти 
дней со дня получения такого требования. 
На рисунке  2.6 показан пример извещения о ДТП (Европротокол). 
 
Рисунок 2.6 –Бланк Извещения о ДТП ( Европротокол ) 
 
 
 
Предложенная памятка будет имеет вид буклета. Буклет – вид печатной 
продукции, характерный для рекламной полиграфии, имеющей внешнюю 
схожесть с брошюрой, но обычно более сложной конструкции и 
проработанного дизайна. Представляет собой листы, скрепленные в корешке, 
или сфальцованный в два и более сгибов лист бумаги, на обеих сторонах 
которого размещена текстовая и/или графическая информация. Традиционно 
буклеты изготавливаются на бумаге из листа формата А4 или меньше 
(рекламные издания, печь и больше, называются проспектами). Внешний вид 
памятки водителям по их действию в случаи самостоятельного оформления 
ДТП представлена на рисунках 2.7 – 2.8. 
 
 
Рисунок 2.7 – Лицевая сторона памятки самостоятельного оформления ДТП 
 
 
 
Рисунок 2.8 – Изнаночная сторона памятки самостоятельного оформления ДТП 
 
2.3 Разработка приложения в помощь автомобилистам 
 
В современном обществе почти каждый человек пользуется 
электронными гаджетами, смартфоны выходящие в интернет и позволяющие 
пользоваться программами давно уже не в новинку. Любой телефон новой 
модели может похвастаться возможностями стационарного компьютера. 
Поэтому, разработка приложения для водителей в помощь при ДТП, является 
самым актуальным вопросом на данный момент.  
На сегодняшний день создано небольшое количество приложений, 
позволяющих водителю воспользоваться ими как памяткой к действию, либо с 
полной информацией о ПДД, но они не всегда удобны в использовании или не 
имеют нужной информации.  
 
 
Один из наилучших примеров данного вида программ разработана 
«Краевым обществом по защите прав автовладельцев», она представляет собой 
мобильное приложение, которое включает в себя такие возможности как: 
 получить консультацию квалифицированных юристов, 
автоэкспертов, аварийных комиссаров абсолютно бесплатно в режиме онлайн; 
 оценить размер ущерба причиненный вашему автомобилю в 
результате ДТП, отправив фотографии своего автомобиля; 
 вызвать на место аварийного комиссара и сотрудника ГИБДД; 
 получить полезную информацию в области дорожного движения, 
 получать через push – уведомления в реальном времени сообщения 
о проводимых мероприятиях и узнавать о новостях с дорог города; 
 также можно сообщить о ДТП с помощью приложения и получить 
за это деньги. 
Внешний вид мобильного приложения представлен на рисунках              
2.9 – 2.10. 
 
Рисунок 2.9 – Приветственная страница приложения «Красноярск – город 
вежливых водителей» 
 
 
 
Рисунок 2.10 – Главное меню приложения «Красноярск – город вежливых 
водителей» 
 
Как и многие другие приложения,  «Красноярск – город вежливых 
водителей» имеет ряд недостатков и в его содержание можно добавить 
перечень дополнений, которые сделали бы приложение максимально 
эффективным. 
Это могут быть такие дополнения как: 
 справочник ПДД (каждый год появляются новые правила ПДД с 
изменениями, чтобы избежать каких – либо недопониманий с сотрудниками 
ГИБДД и не нарушать, водителю выгодно и полезно обновлять свою базу 
знаний о ПДД); 
 правила оформления Европротокола, действия при 
самостоятельном оформлении ДТП (исходя из результатов опроса среди 
водителей города Красноярска, было выяснено, что наибольшее количество 
людей не знают о оформлении ДТП с помощью Европротокола, в связи с чем 
пользуются услугами сотрудника ГИБДД или аварийного комиссара. Данный 
 
 
опрос представлен в пункте 2.1. Использование Европротокола, позволяет 
сокращать время оформления ДТП и избежать транспортных задержек на 
участке УДС на котором произошло ДТП. Также было отмечено, что водители, 
которые не знакомы с Европротоколом, хотели бы с ним ознакомиться).  
Создание и дальнейшая проработка подобного приложения, а также 
разработка памятки представленной в пункте 2.2 в том числе, позволяют 
расширить практику самостоятельного оформления ДТП его участниками. 
Так как не все участники дорожного движения используют возможность 
самостоятельного оформления ДТП, в большей степени из-за того, что не 
уверены в его правильности, то для того, чтобы сократить время оформления 
ДТП, предлагается разработать мероприятия по совершенствованию ОДД на 
УДС города Красноярска, (с целью уменьшения времени прибытия 
сотрудников ГИБДД и аварийных комиссаров) на примере пересечения ул. 
Авиаторов – ул. Алексеева. 
 
2.4 Разработка мероприятий по совершенствованию ОДД на    
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
2.4.1 Анализ вариантов мероприятий по совершенствованию ОДД на 
рассматриваемом участке УДС Советского района г. Красноярска 
 
Эффективность проектных решений автомобильных дорог в 
значительной степени зависит от сравнения вариантов по технико-
экономическим, социальным, экологическим, эстетическим, энергетическим и 
другим критериям, которые формируются из довольно большого количества 
показателей, характеризующих процесс функционирования дороги. Основная 
проблема проектирования на любой стадии (от предпроектных стадий «Проект 
развития дороги» и «Обоснование инвестиций» до стадий «Инженерный 
 
 
проект» и даже «Рабочие чертежи») заключается в разработке множества 
вариантов и обоснованного выбора оптимального. 
Проблема обоснования оптимального варианта затруднена 
противоречивостью критериев. Так, с увеличением технического уровня дороги 
практически всегда растет нагрузка на окружающую среду, снижение 
аварийности на дорогах требует повышенных строительных и 
эксплуатационных затрат, а повышение обеспечиваемой дорогой скорости 
требует более высоких затрат на ее содержание и ремонты и т.п. Найти 
оптимальный вариант в системе «Окружающая среда – Транспортные потоки – 
Дорога» при сложных условиях ее функционирования можно лишь на основе 
гармоничного сочетания противоречивых критериев. Успешное решение этой 
трудно формализуемой задачи обеспечивается возможностями систем 
автоматизированного проектирования и современными программными 
продуктами, позволяющими генерировать достаточное количество вариантов и 
характеризовать каждый вариант комплексом показателей по разнообразным 
критериям. В данной бакалаврской работе использовалась программа 
моделирования транспортных потоков  PTV Vissim. 
Основные методические направления организации дорожного движения. 
1 Каждая разработка по ОДД должна основываться на анализе 
необходимых исходных данных. Поэтому предварительным этапом должно 
быть получение информации о параметрах УДС, состояний дорожных условий 
и аварийности, характеристики транспортных и пешеходных потоков. 
2 При разработке конкретного мероприятия необходим комплексный 
подход к решению поставленной задачи с учётом требований АВД. При 
проектировании канализированного движения нанесением продольной 
разметки проезжей части дороги, определять ширину полосы необходимо с 
учётом габаритных размеров ТС и динамического габарита, определяя 
материал для разметки и метод его нанесения, необходимо учитывать тип и 
состояние дорожного покрытия. 
 
 
3 При проведении любых ограничений в движении ТС и пешеходов 
необходимо учитывать, что ограничение ни в какой степени не ликвидирует 
потребность в тех или иных действиях. 
4 Во всех случаях при внедрении мероприятий по 
усовершенствованию ОДД необходимо обеспечить элементарные дорожные 
условия безопасности. 
5 Нередко при внедрении мероприятий по ОДД (изменения схем, 
внедрения ограничения), а также предлагаемых обследованиях необходимо 
обеспечить широкую информацию участников движения. 
6 Для оценки эффективности каждого значительного мероприятия по 
изменению ОДД необходимо проводить наблюдения за движением до и после 
осуществления мероприятий. 
В первой части работы было проанализировано состояния 
существующего ОДД на рассматриваемом участке, было выявлено, что 
основной проблемой являются заторовые ситуации и задержки ТС у 
пересечения ул. Авиаторов и ул. Алексеева, целью данной работы является 
снижение нагрузки на данное пересечение путем развития УДС.  Для этого 
необходимо определить какой вид развязки на пересечении ул. Авиаторов с ул. 
Алексеева нам подходит, для этого рассмотрим виды автомобильных развязок и 
оценим возможность применения различных вариантов на рассматриваемом 
участке УДС.   
Пересечения являются наиболее критическим звеном в формировании 
заторов, поэтому требуется более профессионально подходить к их 
проектированию, не ограничиваясь только требованиями существующей 
нормативной документации в области проектирования дорог, а применять 
широкий круг знаний из области проектирования дорог, транспортного 
планирования, психологии, экологии и других наук. 
Транспортная развязка – комплекс дорожных сооружений (мостов, 
туннелей, дорог), предназначенный для минимизации пересечений транспортн
ых потоков и, как следствие, для увеличения пропускной способности дорог. 
 
 
Преимущественно под транспортными развязками понимаются транспортные 
пересечения в разных уровнях, но термин используется и для специальных 
случаев транспортных пересечений в одном уровне. 
Рассмотрим виды транспортных развязок с целью выявления наиболее 
оптимальной для пересечения ул. Авиаторов и ул. Алексеева. 
1 Кольцевая развязка – основана на том, что вместо перекрёстка 
строится круг, на который можно въезжать и съезжать в любом месте. 
Преимущества: 
 повышенная безопасность движения. Достигается снижением скоро
сти при приближении к перекрёстку. ДТП из-за меньшей скорости менее 
тяжёлые, однако количество ДТП несколько больше по сравнению с простым 
пересечением; 
 пропускная способность. Пропускная способность (в определённых 
диапазонах) выше обычного перекрёстка сосветофорами, потому что нет фазы 
«красный для всех»; 
 время ожидания. Время ожидания по сравнению с перекрёстками 
ниже, так как у кругового перекрёстка обычно нет светофоров и не нужно 
ждать зелёного света; 
 количество путей, соединённых перекрёстком. В то время когда 
сигнальная схема светофоров у перекрёстков с более чем 4 ветвями очень 
сложна, число возможных ветвей у кругового перекрёстка зависит только от его 
диаметра; 
 другие преимущества. Дополнительными преимуществами 
являются лучший экобаланс (меньше шума, меньше выхлопных газов от 
ждущих машин) и уменьшение затрат на содержание (нет светофоров). Но 
имеются и круговые перекрёстки со светофорами, как правило, многополосные. 
 
 
 
Рисунок 2.11 – Схема кольцевой развязки с применимыми знаками 
 
 
Рисунок 2.12 – Кольцевая развязка ( вид сверху) 
 
 
 
2 Кольцевая развязка с двумя прямыми ходами – трехуровневая 
кольцевая развязка с выделенными уровнями для прямых ходов и отдельным 
кольцевым уровнем для смены направления движения (левый и правый 
повороты, разворот). Из-за внешней схожести вида «сверху» развязку также 
называют Кельтским крестом. 
Преимущества: 
 компактность; 
 простой разворот на кольце; 
 возможность перестройки из кругового перекрестка. 
 
 
Рисунок 2.13 – Схема кольцевой развязки с двумя прямыми ходами 
 
3 Ромбообразная развязка – на подходах к развязке дороги 
разветвляются на правый и левый повороты; пересечение потоков разводится 
мостом. Внутри ромба, образуемого дорогами для левых поворотов, строится 
прямое пересечение как ответвление от них; при этом направления движения 
меняются (правостороннее становится левосторонним). 
Преимущества: 
 высокая пропускная способность и скорость движения; 
 левые повороты имеют такой же большой радиус, как и правые; 
 отсутствуют враждующие потоки (въезд после выезда); 
 левый поворот интуитивно понятен. 
 
 
 
 
Рисунок 2.14 – Схема ромбообразной транспортной развязки 
 
4 Развязка типа «Клеверный лист». 
Преимущества 
 требуется не так много места (по сравнению с другими видами 
многоуровневых развязок); 
 возможен разворот в базовой конфигурации, хотя и затруднителен; 
 строительство с минимальными проблемами: сначала строятся 
дороги для правого поворота, затем прямое пересечение закрывается на период 
строительство моста, после чего достраивается «клевер». Требуется 
сооружение только одного моста. 
 
Рисунок 2.15 – Схематранспортнойразвязки«Клеверный лист» 
 
 
 
5 Развязка типа «неполный клеверный лист»  – Двухуровневая 
развязка, в которой оба левых поворота выполнены как правые на 270 градусов. 
В базовой конфигурации возможен разворот на примыкающей дороге. 
Возможен присущий клеверной развязке конфликт потоков из-за расположения 
въезда перед выездом. При строительстве развязка требует сооружения всего 
одного прямого пересечения, при продлении дороги возможна достройка до 
клеверной. 
 
Рисунок 2.16 – Схема транспортной развязки«неполный клеверный лист» 
 
6 Развязки типа «улучшенный неполный клеверный лист» часто 
применяются на предмостных площадях. Левоповортные съезды таких развязок 
выполняют по схеме петли, поэтому для размещения развязки требуется 
значительная площадь: 100 – 150 м в длину и 20 – 25 м в ширину по обе 
стороны моста. Движение по набережной регулируется светофором.  
Расчет неполной транспортной развязки включает расчет пропускной 
способности по направлению непрерывного и регулируемого движения, расчет 
плана и продольного профиля транспортного тоннеля или эстакады, расчет 
геометрических элементов съездов и планово-высотное согласование элементов 
планировочного решения развязки.  
 
 
 
Рисунок 2.17 – Схема транспортной развязки «улучшенный неполный 
клеверный лист» 
 
7 Развязка типа «прокол», является простейшей неполной 
транспортной развязкой. Ее устраивают на пересечениях скоростных 
магистралей с местной уличной сетью или на пересечениях улиц, не связанных 
между собой движением. Такие развязки обеспечивают пропуск только 
транзитных транспортных потоков, конфликтные точки на них отсутствуют. 
При необходимости пропуск поворачивающих потоков обеспечивают за счет 
светофорного регулирования. 
 
Рисунок 2.18 – Схема транспортной развязки типа «прокол» 
 
8 Клеверообразная накопительная. При такой конструкции развязки, 
съезды стали длиннее, соответственно увеличился радиус поворота, что в итоге 
позволяет повысить скорость передвижения по ней. В некоторых случаях для 
удлинения коротких петлевых съездов используют третий уровень развязки. 
Преимущества 
 Более дешевая по сравнению с накопительной развязкой, 
используется только 2 уровня для 2-х шоссе; 
 
 
 Выезд расположен перед въездом; 
 Количественно снижается необходимость перестроения потоков 
перед выездами с шоссе; 
 Высокая пропускная способность развязки; 
 Удобно переделывать из клеверообразной. 
 
Рисунок 2.19 – Схема транспортной развязки клеверообразная накопительная 
 
9 Светофорно-туннельная. На главной дороге для движения прямо 
строится туннель (или эстакада), для остальных сохраняется светофорное 
движение 
Преимущества 
 Практически нет препятствий для движения общественного 
транспорта; 
 Зачастую можно сделать верхнюю зону преимущественно 
пешеходной. [9] 
 
Рисунок 2.20 – Схема транспортной развязки светофорно-туннельная 
 
 
 
В нашем случае выбор развязки будет основываться по следующим 
критериям:  
 обеспечение бесперебойного движения по основным направлениям;  
 повышение пропускной способности по самым нагруженным 
направлениям, с учетом перспективного роста интенсивности движения; 
 компактность сооружения и предпочтительно выполнение 
строительства развязки под имеющимся путепроводом. 
Рассмотрев все варианты развязок можно сделать вывод, что наиболее 
актуальной будет применение кольцевой развязки, т.к она занимает меньшую 
площадь и имеет удобные пути подъезда. Проектируемый ситуационный план 
транспортной кольцевой развязки на рассматриваемом участке представлен  на 
рисунке 2.21.  
 
 
Рисунок 2.21 –  Ситуационный план на рассматриваемом участке УДС 
 
 
 
 
 
2.4.2 Проект кольцевой развязки и ОДД на пересечении ул. Авиаторов – 
ул. Алексеева 
 
Основываясь на результатах анализа, проведенного в пункте 1.5, в данной 
бакалаврской работе рассматривается задача совершенствования ОДД и 
безопасности дорожного движения на участке пересечения двух магистральных 
улиц ул. Авиаторов– ул. Алексеева. 
Кольцевые пересечения по обеспеченности безопасности дорожного 
движения занимают промежуточное положение между нерегулируемыми 
пересечениями в одном уровне и пересечениями в разных уровнях: на них, как 
и на пересечениях в разных уровнях отсутствует пересечение потоков 
(конфликтные точки).  
 
Рисунок 2.22 –  Схема вероятности столкновения на круговом перекрёстке по 
сравнению с простым пересечением (конфликтные точки) 
 
Кольцевое пересечение  с большим радиусом центрального островка 
является наиболее безопасным, при котором все маневры автомобилей 
сводится к включению в поток и выходу из него. Транспортные средства, 
прибывающие к пересечению по всем дорогам, сливаясь в один поток, огибают 
островок, расположенный в центре пересечения. Размеры кольца назначают 
 
 
такими, чтобы обеспечивалась заданная скорость движения по нему, а участки 
кольца между пересекающимися дорогами имели длину, обеспечивающую 
возможность свободной перегруппировки автомобилей, вливания их в 
кольцевой поток и выхода в нужном направлении. 
Движение автомобилей по кольцу в одном направлении обеспечивает 
четкую организацию и придает ему упорядоченность. Однако кольцевые 
пересечения занимают большую площадь, а в связи с непрерывно 
происходящими на них перегруппировками автомобилей скорость движения 
существенно снижается по сравнению со скоростью на подходах. 
Пропускную способность пересечения определяет зона переплетения, 
потому как в зоне переплетения происходит одновременная встречная смена 
полос движения автомобилями, движущимися по соседним полосам проезжей 
части. Зона переплетения на кольцевом пересечении расположена между 
соседними вливающимися улицами. При трех полосах движения зона 
переплетения называется сложной. Минимальная длина зоны переплетения 
определяется длиной маневра смены полосы движения. Продолжительность 
такого маневра не менее 4 с. 
В таблице 2.1 представлены принятые значения пропускной способности 
кольцевых пересечений. 
Таблица 2.1 – Значение диаметра кольца в зависимости от пропускной 
способности и ширины проезжей части 
Ширина проезжей 
части кольца, м 
9 9 9 9 12 12 15 15 
Максимальная 
пропускная способность 
пересечения, авт/ч 
2500 3000 3500 4000 4000 5000 5000 6000 
Внутренний диаметр 
кольца, м 
18 21,5 30 45 31,5 54 42 72 
 
Для определения требуемой пропускной способности участка слияния 
предложена формула:[10] 
 
 
Pсл  = Nгл + Nвт , (2.1) 
 
Где Рсп - пропускная способность 
Nгл - интенсивность потока главной дороги; 
Nвт - интенсивность потока, вливающегося из второстепенной дороги. 
 
Ркольц= (2640+1587) =4227 
 
Общая формула для нахождения пропускной способности кольца: 
 
Pкольц = Nгл + Nв + 0,25 * ( Nгл + Nв ) , (2.2) 
 
Пропускная способность распределительного кольца, предлагаемого на 
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева составит: 
 
Ркольц=(2640 + 1587) + 0,25(1396 + 1712) = 6051 
 
По значению Ркольц мы можем выбрать диаметр внутреннего кольца. 
Данные для определения значение диаметра кольца в зависимости от 
пропускной способности и ширины проезжей части указаны в таблице 2.1 
По результатам расчетов получаем, что внутренний диаметр 
проектируемого кольца равен 72 м, ширина проезжей части 15 м – три полосы 
для движения по 5 м каждая. Зона переплетения 40 м. 
Требуемые дорожные знаки для кольцевой развязки на ул. Авиаторов – 
ул. Алексеева представлены в таблице 2.2. 
 
 
 
 
 
 
Таблица 2.2 –  Дислокация дорожных знаков на предлагаемой кольцевой 
развязке ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
Вид № знака Название Место установки Примечание 
 
2.2 
Конец главной 
дороги 
Перед пересечением 
(перед разметкой 1.13) 
Устанавливается 
на каждом 
подъезде к 
пересечению 
 
2.4 Уступите дорогу 
 
8.13 
Направление 
главной дороги 
 
4.3 
Круговое 
движение 
 
2.1 Главная дорога После пересечения 
По ул. 
Авиаторов в обе 
стороны 
 
2.4 Уступите дорогу После пересечения 
По ул. 
Алексеева в обе 
стороны 
 
Организация движения на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
осуществляется с применением дорожных знаков в соответствии с ГОСТ Р 
52290 – 2004 «Технические средства организации дорожного движения. Знаки 
дорожные. Общие технические требования». [11] 
Светофорные объекты размещены в соответствии с ГОСТ Р 52282 – 2004 
«Технические средства организации дорожного движения. Светофоры 
 
 
дорожные. Типы и основные параметры. Общие технические требования. 
Методы испытаний». [12] 
Дорожная разметка нанесена в соответствии с ГОСТ Р 51256 – 99 
«Технические средства организации дорожного движения. Разметка дорожная. 
Типы и основные параметры. Общие технические требования». [13] 
Дислокация дорожных знаков, дорожной разметки и светофорных 
объектов приведены в Приложениях  А, Б, В. 
Организация кругового движения на участке УДС, позволяет 
ликвидировать конфликтные точки и конфликт встречных потоков. Движение 
автомобилей по кольцу в одном направлении обеспечивает наилучшую 
пропускную способность, придает ему упорядоченность, снижает вероятность 
возникновения ДТП. 
 С помощью программы имитационного моделирования транспортных 
потоков PTV Vision® VISSIM, спроектирована транспортная развязка на 
участке ул. Авиаторов – ул. Алексеева и произведена оценка эффективности 
предлагаемой ОДД. По результатам моделирования, видно улучшение 
транспортной ситуации на данном участке УДС. 
Для более наглядного представления производится агрегированный 
анализ относительно скорости движения автомобилей на отрезках участка 
УДС. Цветовой анализ состояние транспортного потока представлен на рисунке 
2.23. 
 
 
 
Рисунок 2.23 – Состояние транспортного потока( скорость ) при проектируемой 
ОДД на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
Исходя из рисунка 2.23 видно, что проектируемая схема ОДД достаточно 
эффективно обслуживает транспортные потоки. Средняя скорость на всем 
участке УДС равна 31.783 км/ч. Плотность потока уменьшилась в 2 раза по 
сравнению с действующим пересечением. Состояния транспортных потоков на 
проектируемой схеме ОДД на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
показано на рисунке 2.24. 
 
 
 
Рисунок 2.24 – Состояния транспортных потоков на проектируемой схеме  ОДД 
на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева PTV Vision® VISSIM 
 
В таблице 2.3 представлены сравнительные параметры состояния 
транспортного потока с помощью имитационного моделирования. 
Таблица 2.3 – Сравнительные параметры состояния транспортного потока 
Параметр 
Пересечение ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
существующая 
схема ОДД 
проектируемая 
схема ОДД 
Плотность 290 151 
Среднее время задержки транспортного средства [с] [s]     50.523 21.411 
Средняя скорость [км/ч]                                 19.660 31.783 
 
Проанализировав полученные данные рисунков 1.34 и 2.17, а также 
таблицы 2.3 можно сделать вывод, что мероприятия по совершенствованию 
ОДД на участке УДС ул. Авиаторов – ул. Алексеева Советского района г. 
Красноярска показали положительную картину, схема ОДД на предлагаемой 
транспортной развязке эффективна  и способна увеличить скорость движения и 
уменьшить время задержек, что в свою очередь благоприятно влияет на время 
прибытия экипажа сотрудников ГИБДД, либо аварийных комиссаров. 
 
 
2.4.3 Определение экономической эффективности мероприятий по 
совершенствованию ОДД на рассматриваемом участке УДС Советского района 
г. Красноярска 
 
Все мероприятия по организации дорожного движения требуют 
определенных, часто значительных, денежных средств. Назначению 
мероприятий по ОДД должно предшествовать их тщательное технико-
экономическое обоснование. В области ОДД требуется проведение детального 
и систематического анализа причин ДТП, задержек транспорта, пассажиров, 
пешеходов и т. д., который позволит найти оптимальное решение при выборе 
типа обустройства дорог, что улучшит условия движения при наименьших 
затратах. Такой анализ дает возможность выявить резервы экономии различных 
затрат и определить экономическую основу рационального планирования 
первоочередных мероприятий, улучшающих организацию дорожного 
движения. Поэтому намечаемые к осуществлению мероприятия должны быть 
экономически обоснованы и при наименьших затратах способствовать 
эффективному улучшению организации дорожного движения. 
Необходимость в технико-экономическом обосновании мероприятий по 
улучшению условий движения возникает всегда, когда требуется определить 
экономическую эффективность капиталовложений. Практически в каждом 
случае может быть несколько возможных вариантов совершенствования 
какого-нибудь звена, из которых необходимо выбрать наиболее эффективный.  
Одним из важнейших методических положений, которые следует 
учитывать при организации дорожного движения, является необходимость 
сравнительной оценки эффективности принимаемых решений. При этом оценка 
разработок должна соответствовать общепринятым положениям определения 
эффективности внедряемых мероприятий в национальной экономике. При 
оценке мероприятий по ОДД следует различать социальный и экономический 
эффекты. Социальный эффект характеризуется совершенствованием 
общественных отношений, изменениями в экологической среде, условиях и 
 
 
охране труда, всестороннем развитии личности. Экономический эффект 
характеризуется сокращением потерь национальной экономики за счет 
совершенствования организации дорожного движения. Взаимная связь 
экономического и социального эффектов определяется тем, что экономический 
эффект является материальной основой социального, а рост социального 
эффекта создает лучшие условия для роста экономического эффекта.  
Мероприятия, дающие социальный эффект, в конечном счете, повышают 
производительность труда и многие технико-экономические показатели в 
любой области приложения труда. Однако экономический и социальный 
эффекты могут расти разными темпами. Кроме того, положительному 
экономическому эффекту может сопутствовать отрицательный социальный 
эффект. Поэтому основная задача в области организации и безопасности 
дорожного движения – это внедрение 4 таких мероприятий и разработка таких 
технических средств, которые обеспечивали бы положительные значения обоих 
видов эффекта. Естественно, затраты на предотвращение отрицательного 
социального эффекта нельзя рассматривать как нерациональные, «излишние» с 
экономической точки зрения. Эти затраты являются элементом общественно 
необходимых затрат и должны учитываться при расчетах экономического 
эффекта (в той части, в которой возможна их стоимостная оценка).[14] 
Экономия от снижения затрат времени транспорта определяется как 
разница между стоимостью времени ( трС ), теряемого на каждом пересечении в 
существующих и проектируемых условиях:[15] 
 
пр
тр
сущ
тр СС трЭ , (2.3) 
 
где  трЭ  – экономия от снижения затрат времени транспорта на пересечении, 
рублей; 
сущ
трС  – стоимость времени простоя в существующих условиях, рублей;  
 
 
пр
трС  – стоимость времени простоя в проектируемых условиях, рублей. 
 
Если окончательный результат является отрицательным, это означает, что 
мероприятия вызывает не уменьшение, а увеличение затрат времени 
транспорта, и в дальнейших расчетах этот результат учитывается со знаком 
«минус». 
Определим стоимость времени, теряемого на пересечении ул. Авиаторов 
– ул. Алексеева в существующих и проектируемых условиях по формуле (2.4): 
 
Стр = Т * Sа-ч , (2.4) 
 
где    Т – затраты времени, с;  
Sа-ч – стоимость авт.-час. 
 
Стоимость 1 авт. - часа по типам автомобилей принимаются: грузовой 
автомобиль – 320 рублей; легковой автомобиль – 200 рублей; автобус – 550 
рублей. 
Средняя стоимость 1 авт.–часа с учетом состава потока определяется: 
 
алгрча DDDS 550200320   
(2.5) 
 
где чаS  – средняя стоимость 1 авт.–час с учетом состава потока, рублей;  
uhD  – удельный вес грузовых автомобилей; 
лD  – удельный вес легковых автомобилей; 
аD  – удельный вес автобусов. 
 
Sа- ч  = 320 * 0,1 + 200 * 0,8 + 500 * 0,1 = 242 руб. 
 
 
 
Величина затрат времени за год определяется, авт·час: 
 
Ттр = Тс + Т0 + Тт-р , (2.6) 
 
где Тс – потери времени транспортных средств за год из-за перепробега по 
съездам транспортных развязок 
Т0 – то же из-за остановки перед выездом на основную полосу (при 
отсутствии переходно-скоростных полос). 
 
 
(2.7) 
 
где Nс – интенсивность движения по съезду ( обычно значение Ncберут равны 
10% от интенсивности движения по правой крайней полосе в каждом 
направлении), авт./ч;  
Lc – длина съезда (обычно 0,2 – 0,3 км);  
Vc – скорость движения ТС по съезду ( обычно значении принимают 
равным 0,5 –0,6 от значения скорости движения в прямом направлении), км/ч. 
 
 
 
 
 
(2.8) 
 
где kн, kг – коэффициенты неравномерности движения соответственно в течение 
суток и в течение года (kн  = 0,1;kг = 0,0833); 
t0 – потери времени транспортных средств из-за ожидания в очереди 
авт./ч за 1 час календарного времени. 
 
 
 
 
 
 
Ттр.пр  = 41,3 + 27010 + 2536 = 29587,3 
 
Ттp.сущ = 52,8 + 195703 + 1025 = 196780,8 
 
Стоимость времени простоя транспорта на пересечении ул. Авиаторов – 
ул. Алексеева составит, рублей: 
 
Стр.сущ. = 196780,8 * 242 = 47620953,6 
 
Стр.пр. = 29587,3 * 242 = 7160126,6 
 
Определим экономию от снижения затрат времени транспорта в 
существующих и проектируемых условиях по формуле (2.3):[15] 
 
Этр = 47620953,6 – 7160126,6 = 40460827 руб.  
 
Из полученных результатов мы имеем положительную сумму экономии 
от снижения затрат, вследствие этого предлагаемые мероприятия являются 
экономически эффективными. 
 
 
 
ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
 
В данном бакалаврской работе были разработаны мероприятия по 
повышению эффективности оформления ДТП, совершаемых на УДС города 
Красноярска. 
Был проведен опрос среди водителей города Красноярска по теме 
оформления Европротокола, результаты показали, что большая часть водителей 
не знакома с самостоятельным оформлением с помощью Европротокола и в 
случае мелкого ДТП пользуются услугами сотрудников ГИБДД или аварийных 
комиссаров. Самостоятельное оформление ДТП значительно бы сократило 
время оформления, что позволило бы сократить количество заторовых 
ситуаций. Была получена информации, что водители бы хотели ознакомиться с 
оформлением Европротокола, в результате этого была создана памятка для 
водителя в случае возникновения ДТП. Данная памятка удобна в 
использовании и поясняет ряд действий, которые нужно выполнить, чтобы 
оформить ДТП по Европротоколу. 
В рамках ВКР разработано проектное решение по изменению схемы 
организации движения на перекрестке ул. Авиаторов – ул. Алексеева. Были 
минимизированы зоны с конфликтными точками и увеличена пропускная 
способность.  
Оценка эффективности предлагаемых мероприятий по 
совершенствованию ОДД на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
произведена с применением программы моделирования транспортных потоков 
PTV Vision® VISSIM.  
Экономический эффект проектного решения по организации движения на 
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева подтвержден соответствующими 
расчетами. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ A 
 
Дислокация дорожной разметки 
 
 
 
ПРИЛОЖЕНИЕ А 
«Дислокация дорожной разметки» 
Вид 
№ 
разметки 
Название Место нанесения 
 
1.5 
Разделение транспортных 
потоков противоположных 
направлений. 
До перекрестка (перед 
разметкой 1.6), после 
проезда перекрестка 
 
1.6 
Обозначение приближения 
к сплошной линии 
продольной разметки 
При приближении к 
разметке 1.1 
 
1.1 
Обозначение полос 
движения 
При 
непосредственном 
приближении к 
перекрестку 
 
1.18 
Обозначение направлений 
движения по полосам 
На одном уровне с 
разметкой 1.1 
 
1.12 
Обозначение места 
остановки транспортных 
средств — стоп-линия 
Непосредственно 
перед перекрестком 
 
 
